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Samenvatting en aanbevelingen 
De notitie Een veilige haven voor varend erfgoed; Reactie van de Federatie Oud Nederlandse 
Vaartuigen op ‘Een lust, geen last; Visie Modernisering Monumentenzorg’ is bedoeld als een 
handreiking van de Federatie Oud Nederlandse Vaartuigen aan Minister Plasterk voor de 
vorming van een strategische visie en een strategisch beleid ten aanzien van het varend en 
nautisch erfgoed. 
De twee centrale vragen zijn: op welke wijze kan het bestaande juridisch instrumentarium 
beter ingezet worden voor de bescherming van het Nederlands nautisch erfgoed, zowel het 
varend erfgoed, als historische havens en kades? En hoe kan het cultuurhistorisch beleid op 
die manier beter profiteren van de zowel in kwantitatief als in kwalitatief opzicht prachtige en 
unieke varende erfgoedcollectie en de waterlandschappen in dorps-, stads- en 
cultuurlandschappen die Nederland rijk is. 
 
De notitie begint met een beschouwing over het belang van water en het daaruit 
voortgekomen nautisch erfgoed in Nederlands verleden en wat hieraan tegenwoordig nog 
herinnert. Vervolgens wordt nagegaan wat de Modernisering van de Monumentenzorg 
(MoMo) te bieden heeft voor het varend erfgoed als onderdeel van de Mobiele Collectie 
Nederland. Centraal in deze benadering staat de gedachte dat het varend en nautisch erfgoed 
enerzijds en de monumentenzorg anderzijds veel aan elkaar kunnen hebben. Deze notitie 
beperkt zich niet tot het behoud van de objecten, maar zij kiest voor de ook vanuit MoMo 
bepleite verschuiving van objectgerichtheid naar een beleid dat zich richt op de omgeving als 
geheel, terwijl behoud door conservering verbreed wordt naar behoud door ontwikkeling, 
hergebruik en het vertellen van doorlopende geschiedenissen. Deze aanpak blijkt bij uitstek 
geschikt voor het integreren van het varend en nautisch erfgoed in de monumentenzorg. In het 
tweede gedeelte van deze notitie passeert een zestal concrete voorbeelden de revue. Het blijkt 
dat de besproken gemeenten op zeer verschillende wijze met nautisch erfgoed omgaan. Dit 
leidt vaak nodeloos tot gemiste kansen ten aanzien van het varend en nautisch erfgoed. 
 
Vervolgens worden theorie en praktijk in elkaar geschoven, hetgeen leidt tot een aantal 
conclusies en aanbevelingen. Allereerst dient een visie ontwikkeld te worden op de 
toegevoegde waarde van het varend en nautisch erfgoed voor het vernieuwde 
monumentenbeleid. Het mobiel erfgoed past goed binnen de uitgangspunten voor 
gebiedsgerichte ontwikkeling en integrale erfgoedzorg, integratie van de monumentenzorg en 
ruimtelijke ordening, de Belvederegedachte en Mooi NL.  

Aanbevelingen van de FONV 
Het beleid waaraan behoefte is moet zich richten op gebiedsgerichte bescherming van 
watergebonden erfgoedensembles, zoals pakhuizen, havens, kades en varend erfgoed. 
Wettelijke bescherming is nuttig, nodig en mogelijk via de Monumentenwet 
(cultuurhistorische waardebeschrijving beschermde dorps- en stadsgezichten), de 
Natuurbeschermingswet (cultuurhistorische waardebeschrijving beschermde 
landschapsgezichten), de Wet ruimtelijke ordening (opnemen van nautisch erfgoed in de 
verplicht te stellen cultuurhistorische paragraaf bij bestemmingsplannen en overig juridisch 
ruimtelijk instrumentarium), via de Monumentenverordening (aanwijzing als gemeentelijk of 
provinciaal monument) en mogelijk als object of verzameling via de Wet tot Behoud van 
Cultuurbezit. Een uitspraak over de cultuurhistorische waarde van de verzameling varend 
erfgoed als geheel biedt bovendien mogelijkheden voor verdere ontsluiting van de collectie en 
publiekseducatie.  
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Om de cultuurhistorische waarde van het varend erfgoed te bepalen zijn de middelen voor 
handen in de vorm van het Nationaal Register Mobiel Erfgoed1 en het Waardestellend kader 
mobiel erfgoed2. De toegankelijkheid en bruikbaarheid van het NRME en het Waardestellend 
kader kunnen nog aanmerkelijk verbeterd worden. Daarbij is het behulpzaam als het mobiel 
erfgoed aangemerkt kan worden als collectie, als cultuurhistorisch waardevolle verzameling. 
Nader onderzoek moet uitwijzen of de Wet tot Behoud van Cultuurbezit hiertoe 
mogelijkheden biedt, of dat de gebiedsgerichte bescherming via opname in de 
cultuurhistorische paragraaf van bestemmingsplannen geformuleerd kan worden als 
‘bescherming van de collectie’. Een erkenning als collectie biedt toegang tot 
subsidieregelingen ter verbetering van de noodzakelijke ontsluiting van de collectie. 
Een Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse (MKBA) naar de bijdrage van historische 
schepen aan dorps- en stadsontwikkeling geeft bestuurders inzicht in de investeringen en in de 
opbrengsten van voorzieningen voor historische schepen binnen de stedelijke inrichting. Het 
is aan te bevelen om een MKBA te laten uitvoeren naar havens voor historische schepen.  

                                                
1 www.mobielecollectienederland.nl / Nationaal Register Mobiel Erfgoed 
2 Erfgoed dat beweegt! Waardering van de Mobiele Collectie Nederland. Opgesteld door het Instituut Collectie 
Nederland en de Rijksdienst voor Archeologie, Cultuurlandschap en Monumenten, 2006. 
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Inleiding 
In 2009 wil Minister Plasterk van OCW de monumentenzorg moderniseren. Hij wil een 
koerswijziging aanbrengen naar gebiedsgerichte bescherming en herbestemming van erfgoed. 
Het belangrijkste doel is om het behoud en de ontwikkeling van erfgoed te verbinden met de 
vernieuwing waar de samenleving om vraagt. Economie, duurzaamheid en sociale samenhang 
spelen hierbij een rol. Dit project heet kortweg MoMo. MoMo is een interactief proces, 
waarbij deskundigen uit het monumentenveld uitgenodigd worden mee te denken over de 
gewenste modernisering van het monumentenstelsel. Op 27 november 2008 heeft Minister 
Plasterk zijn visie op een gemoderniseerde monumentenzorg bekend gemaakt. De visie is 
beschreven in het document ‘Een lust, geen last. Visie Modernisering Monumentenzorg’.  
Eén van de werkgroepen die de minister in MoMo-verband had ingesteld gaf in haar advies 
aan dat de monumentenzorg graag meer voor het mobiel erfgoed wil doen, maar dat het lastig 
is om te bepalen hoe dat het beste zou kunnen gebeuren.  
De voor u liggende notitie ‘Een veilige haven voor varend erfgoed’ is de reactie van de 
Federatie Oud Nederlandse Vaartuigen (FONV)3 op ‘Een lust, geen last. Visie Modernisering 
Monumentenzorg’ en zij wil mogelijkheden aanwijzen waarmee vanuit de monumentenzorg 
tóch het nodige gedaan kan worden voor het mobiel erfgoed in het algemeen en het varend en 
nautisch erfgoed4 in het bijzonder.  
De notitie is bedoeld als een handreiking voor de vorming van strategisch beleid ten aanzien 
van het varend en nautisch erfgoed. De vraag die hier centraal staat is: op welke wijze kan het 
monumentenbeleid beter ingezet worden voor de bescherming van het Nederlands nautisch 
erfgoed, zowel het varend erfgoed, als historische havens en kades? En omgekeerd is de vraag 
hoe het cultuurhistorisch beleid op die manier beter kan profiteren van de prachtige varende 
erfgoedcollectie die Nederland rijk is. 
Het artikel begint met een beschouwing over het belang van water en het daaruit 
voortgekomen nautisch erfgoed in Nederlands verleden en wat hieraan tegenwoordig nog 
herinnert. Vervolgens wordt nagegaan wat de Modernisering van de Monumentenzorg 
(MoMo) te bieden heeft voor het varend erfgoed als onderdeel van de Mobiele Collectie 
Nederland. Centraal in deze benadering staat de gedachte dat het varend erfgoed enerzijds en 
de monumentenzorg anderzijds veel aan elkaar kunnen hebben. Deze notitie beperkt zich niet 
tot het behoud van de objecten, maar zij kiest voor de ook vanuit MoMo bepleite verschuiving 
van objectgerichtheid naar een beleid dat zich richt op de omgeving als geheel, terwijl behoud 
door conservering verbreed wordt naar behoud door ontwikkeling, hergebruik en het vertellen 
van doorlopende geschiedenissen. Deze aanpak blijkt bij uitstek geschikt voor het integreren 
van het varend erfgoed in de monumentenzorg. Vanuit dat perspectief is het logisch dat 
datgene wat de FONV in deze notitie voorstelt op het snijvlak ligt van monumentenbeleid en 
ruimtelijke ordening. 
In het tweede gedeelte van deze notitie passeert een zestal concrete voorbeelden de revue. In 
deze voorbeelden wordt de rol besproken van het nautisch erfgoed binnen de besproken 
plaatsen die allen een beschermd stads- of dorpsgezicht zijn. Het zal blijken dat met dit 
varend erfgoed  door de besproken gemeenten op zeer verschillende wijze wordt omgegaan: 
dat varieert van een voorbeeld waar de in deze notitie voorgestelde aanpak al bijna praktijk is 
tot een plaats waar, ondanks de historische entourage die hier bijna toe dwingt, nog niets 
gebeurt met het varend- en nautisch erfgoed.  

                                                
3 De Stichting Federatie Oud Nederlandse Vaartuigen is een samenwerkingsverband van 15 behoudsorganisaties 
op het gebied van varend erfgoed. 
4 Er wordt gesproken van nautisch erfgoed indien het gaat over het ensemble van varend erfgoed en de daarmee 
samenhangende infrastructuur (historische werven, kades, havens et cetera). 
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Vervolgens worden de theorie en de praktijk in elkaar geschoven en zal duidelijk worden dat 
het instrument van bestemmingsplannen, bijvoorbeeld in beschermde dorps- en stadgezichten,  
goede kansen biedt om het nautisch erfgoed een betere plaats in het cultuurhistorisch 
erfgoedbeleid te geven en om op deze wijze de kansen die het nautisch erfgoed de 
monumentenzorg biedt beter te benutten.  
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Waardevol varend erfgoed  

Voorgeschiedenis 
Door de eeuwen heen is de zorg voor erfgoed vooral een zaak van particulieren geweest. In 
1961 kwam daar verandering in met de komst van de Monumentenwet en het 
Monumentenregister voor rijksmonumenten. De overheid ontwikkelde financiële regelingen 
voor het onderhoud van rijksmonumenten. Het grootste deel van de rijksmonumenten komt in 
aanmerking voor ondersteuning van onderhoud via een laagrentende lening en fiscale aftrek.  
Monumenten vertellen het verhaal over het verleden in samenhang met de omgeving waarin 
ze staan. De overheid heeft volgens de Monumentenwet 1988 inmiddels 400 beschermde 
stads- en dorpsgezichten aangewezen, waarbinnen zorgvuldig omgegaan wordt met 
cultuurhistorisch waardevolle en karakteristieke gebieden en structuren. De bescherming van 
waardevolle cultuurlandschappen wordt in het landelijk gebied verder geconcretiseerd in de in 
1999 uitgebrachte nota Belvedere en in de Nota Ruimte 2004. De Natuurbeschermingswet 
1998 biedt de mogelijkheid beschermde landschapsgezichten aan te wijzen. Het Nederlandse 
cultuurlandschap en de historische kernen zijn van groot belang: cultuurhistorisch, 
economisch en emotioneel. Die historische kernen vormen de context voor veel beschermde 
monumenten.  
 
De Monumentenwet 1988 maakt een strikt onderscheid tussen onroerende en roerende zaken. 
Alleen onroerende zaken kunnen aangewezen worden tot rijksmonument. Gemeenten en 
provincies kunnen wel roerende zaken zoals bussen, vliegtuigen, locomotieven of schepen in 
de gemeentelijke of provinciale Monumentenverordening opnemen. Er zijn zodoende enkele 
schepen met de status van ‘gemeentelijk monument’.  
In 1999 kreeg de stichting Mobiele Collectie Nederland (MCN)5 een subsidie van het 
ministerie van OCW om een inventarisatie op te stellen van de in Nederland aanwezige 
historische transportmiddelen, alsmede van de knelpunten bij het beheer ervan. Onder directe 
verantwoordelijkheid van OCW is eind 2005 de inventarisatie voltooid en is het Nationaal 
Register Mobiel Erfgoed (NRME), tot stand gekomen. Dit register heeft tot doel inzicht te 
verschaffen in kwantiteit en kwaliteit van het nationaal mobiel erfgoed. Tevens heeft daartoe 
het Instituut Collectie Nederland (ICN) het ‘Waardestellend kader mobiel erfgoed’ opgesteld.  
 
De Mobiele Collectie Nederland benoemt een gebrek aan mogelijkheden voor wettelijke 
bescherming van mobiel erfgoed als een duidelijk knelpunt bij het behouden en onderhouden 
van het mobiel erfgoed. In 2005 gaf de Staatssecretaris van Cultuur, Medy van der Laan, aan 
dat zij het voornemen had een beschermend beleid voor mobiel erfgoed op te stellen. 
Uiteindelijk heeft dit binnen het ministerie van OCW geen prioriteit gekregen en is er nog 
geen dergelijk beleid geformuleerd. Het is nu de vraag of MoMo de kans aangrijpt om de 
bescherming van het varend erfgoed als integraal onderdeel van de cultuurhistorische waarde 
van ons waterrijke Nederland te regelen.  

MoMo – achtergronden en uitgangspunten 

Cultuurnotitie ‘Kunst van leven’…  
Het project MoMo is ingebed in de cultuurnotitie ‘Kunst van leven; hoofdlijnen van 
cultuurbeleid’ van Minister Plasterk. De cultuurnotitie biedt diverse aanknopingspunten voor 

                                                
5 De Stichting Mobiele Collectie Nederland is een samenwerkingsverband van musea en organisaties van 
particuliere eigenaren op het gebied van mobiel erfgoed 
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behoud en ontwikkeling van het varend erfgoed. Ook voor het Nationaal Register Mobiel 
Erfgoed biedt deze notitie bruikbare aanknopingspunten. 
De notitie start met een opsomming van argumenten om cultuur te subsidiëren:  

1. “In de eerste plaats is er het argument van het collectief goed. Een voorbeeld uit de 
kunsten is een beeld in een park. Iedereen kan ervan genieten, maar je kunt mensen 
die er langs lopen niet elke keer vragen er iets voor te betalen. Daarom springt de 
overheid bij.  

2. In de tweede plaats is er het argument van externe effecten. Musea en theaters hebben 
een positief effect op de horeca in een wijk of op winkeliers in een gemeente. Ook 
trots, internationale uitstraling en de bijdrage van culturele voorzieningen aan het 
toerisme zijn voor de overheid een reden om kunst te steunen. 

3. In de derde plaats is er het argument van het merit good, iets waarvan het gunstig 
wordt geacht dat mensen er toegang toe krijgen. De meeste mensen vinden het een 
goed idee dat kinderen gestimuleerd worden om theater en musea te bezoeken of 
serieuze boeken te lezen. Voor volwassenen bestaat het klassieke ideaal van de 
volksverheffing door kunst.  

4. In de vierde plaats is er het conserveringsargument. Het kan van belang zijn om 
vormen van kunst en erfgoed die wellicht nu niet erg in trek zijn voor toekomstige 
generaties te bewaren.” 

… en varend erfgoed 
De analogie met de redenen waarom de overheid varend erfgoed zou kunnen en moeten 
beschermen ligt voor de hand: 
ad 1. Varend erfgoed ligt en vaart als collectief goed in de openbare ruimte in havens en 
waterwegen, waar iedereen ervan kan genieten. 
ad 2. Varend erfgoed heeft als extern effect een positieve uitstraling op gebieden met havens 
en kades, draagt bij aan de identiteit van Nederland – Waterland, en historische havens en 
nautische evenementen hebben een grote aantrekkingskracht op toeristen en recreanten. 
ad 3. Varend erfgoed is als merit good een onderdeel van ons nationale erfgoed, waarbij het 
nuttig is dat mensen de belangrijke rol kunnen ervaren van Nederland als scheepsbouwland en 
varende natie. 
ad 4. Het is van belang varend erfgoed te conserveren voor huidige en toekomstige generaties, 
vanwege de wereldwijd unieke cultuurhistorische verscheidenheid van onze vloot historische 
schepen.  
 
De veelal particuliere eigenaren van deze vloot zorgen uit eigen middelen voor het onderhoud 
en de restauratie van deze historische schepen. Zij kunnen echter niet zelf zorgdragen voor 
wettelijke bescherming en generieke ruimtelijke faciliteiten en zijn daarvoor afhankelijk van 
de bescherming door de overheid.  

Cultuurbeleid en Nationaal Register Mobiel Erfgoed 
De notitie werkt het kabinetsbeleid op het gebied van cultuur uit langs vijf thema’s, 
waaronder het thema ‘Innovatie en e-Cultuur’, dat kansen biedt voor het Nationaal Register 
Mobiel Erfgoed (NRME). De notitie stelt dat cultuur een bijdrage levert aan de innovatie in 
Nederland. Digitalisering en medialisering vergroten deze bijdrage. Digitalisering biedt 
kansen op vernieuwende experimenten, ontsluiting van cultuur, vergroten van het 
publieksbereik, op andere manieren gebruiken van culturele bronnen.  
De notitie vindt daarbij wel dat in het ‘digitale domein’ de kwaliteit, betrouwbaarheid en 
authenticiteit van publieke informatie en cultuur gegarandeerd moeten zijn. De Raad voor 
Cultuur houdt een verkenning naar digitale vraagstukken, zoals: auteursrecht, toegang en 
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beheer van digitale infrastructuur. Verder bepleit de notitie meer samenhang en minder 
schotten tussen de verschillende sectoren.  
Het Nationaal Register Mobiel Erfgoed, onderdeel van de stichting Mobiele Collectie 
Nederland (MCN), heeft de geregistreerde en de geïnventariseerde objecten digitaal ontsloten. 
Beeldmateriaal is nog beperkt beschikbaar. Het recente onderzoek van het Sociaal Cultureel 
Planbureau (SCP) ‘Bezoek onze site; Over de digitalisering van het culturele aanbod’6 geeft 
aan dat de digitalisering van erfgoed de laatste jaren flink is toegenomen, maar kwalitatief 
nog sterk verbeterd kan worden. De digitale informatie kan beter ontsloten worden d.m.v. 
metadata, thesauri en zoekwijzers en kan beter toegankelijk gemaakt worden voor diverse 
doelgroepen. Het onderzoek signaleert dat het kleinere instellingen vaak ontbreekt aan 
voldoende expertise, menskracht en financiële middelen. Daarom adviseert het SCP dat de 
overheid erfgoedbehouders stimuleert tot samenwerking en schaalvergroting om de 
digitalisering van cultuurhistorisch erfgoed te verbeteren en te waarborgen. De MCN zou de 
toegankelijkheid en bruikbaarheid van het NRME kunnen verbeteren met behulp van de 
Subsidieregeling digitaliseren met beleid, indien het mobiel erfgoed aan te merken is als een 
collectie. Tot op heden bestaat die mogelijkheid voor het mobiel erfgoed niet.  

MoMo: nieuwe koers voor monumentenzorg 

Uitgangspunt kabinet 

Het kabinet wil de monumentenzorg moderniseren. Daarbij is het uitgangspunt volgens de 
cultuurnotitie: “De opgave voor de monumentenzorg is om de trots op het verleden te 
verbinden met de vernieuwing waar de samenleving om redenen van economie, 
duurzaamheid en sociale samenhang om vraagt.” (p. 19) Daarbij onderschrijft de minister de 
stelling van het college van Rijksadviseurs: “Niets moois komt voort uit schaamte, en niets 
nieuws komt voort uit behoudzucht.” 

Koerswijziging op twee punten 

De minister wil in de monumentenzorg een koerswijziging aanbrengen, waarvan de 
hoofdlijnen zijn: 

·  Van objectgericht naar omgevingsgericht: omslag in denken. De directe omgeving 
van een monument is sterk bepalend voor de manier waarop de cultuurhistorische 
kwaliteit tot zijn recht komt. Ook gebieden zelf bezitten vanuit hun ontstaan en 
samenhang cultuurhistorische kwaliteiten. Het monumentenbeleid moet beter inspelen 
op de kwaliteit van de omgeving. Hiertoe moet meer samenhang aangebracht worden 
tussen de monumentenzorg en de ruimtelijke ordening.  

·  Van conserverend naar ontwikkelend: cultuurhistorie als inspiratiebron. De 
noodzaak van ‘behoud door ontwikkeling’ wordt al langer onderkend. Met het 
Belvederebeleid is de aandacht voor het belang van cultuurhistorie in de 
besluitvorming over ruimtelijke ontwikkeling versterkt. Deze benadering moet meer 
worden toegepast, ook door het professionele veld van de monumentenzorg zelf.  

MoMo en vijf werkgroepen 

De Minister heeft in het kader van MoMo vijf werkgroepen ingesteld die medio 2008 met 
uitgewerkte ideeën zijn gekomen. De werkgroepen onderzochten wat de omslag van object- 
naar gebiedsgericht denken betekent voor:  

�  financiële systemen; 
                                                
6 SCP Jos de Haan, Renee Mast, Marleen Varekamp, Susanne Janssen, Bezoek onze site; Over de digitalisering 
van het culturele aanbod, december 2006. 
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�  bestuurlijke verdeling van verantwoordelijkheden; 
�  begrip van het monument; 
�  kwaliteit; 
�  instrumentarium. 

Vraagstukken binnen MoMo 

Vier vraagstukken die door de Minister zijn benoemd zijn: 
1. Beschermingsbeleid voor erfgoed van na 1940; 
2. Bescherming van gebouwen van minder dan 50 jaar oud; 
3. Integrale aanpak van ensembles van omgeving, bouwwerk, interieur en 

cultuurvoorwerpen; 
4. Geïntegreerde relatie van monument en ruimtelijke ordening. 

Verdere vragen zijn: 
�  Hoe kan herbestemming het beste mogelijk gemaakt worden? 
�  Hoe kunnen nieuwe middelen als Investeringsbudget Stedelijk Gebied (ISV) 

en Investeringsbudget Landelijk Gebied (ILG) ingezet worden voor integrale 
bescherming van erfgoed, bijvoorbeeld ter ondersteuning van beschermde 
dorps-, stads- en landschapsgezichten?  

Veranderende opvattingen over erfgoed 

Opvattingen over erfgoed zijn aan het veranderen: 
o Aandacht voor erfgoed wordt niet alleen meer gericht op gebouwen en archeologie, 

maar ook op mobiel, immaterieel en cultuurlandschappelijk erfgoed; 
o Waardering richt zich niet alleen meer op conserverend behoud, maar ook op behoud 

door ontwikkeling en het vertellen van doorlopende geschiedenissen; 
o Maatschappelijk draagvlak moet niet alleen gecreëerd worden voor instandhouding, 

maar ook voor herbestemming; 
o Bescherming van erfgoed moet niet alleen een taak van de monumentenwet zijn, maar 

ook van wet- en regelgeving en financiering via ruimtelijke ordening; 
o Monumentenzorg moet niet alleen aparte objecten beschermen, maar moet integrale 

zorg worden voor archeologie, cultuurlandschap en gebouwde omgeving als één 
geheel. 

Maatschappelijk draagvlak belangrijk 

Bij de modernisering van de monumentenzorg is het van belang te weten wat burgers van 
erfgoed vinden, welk draagvlak monumentenbeleid heeft. Zo wordt duidelijk wat het 
maatschappelijk belang van het behoud van erfgoed is.  

Waarde van erfgoed 

Het beschermde erfgoed moet niet alleen beschreven worden in termen van ouderdom, type, 
aard, vorm, schoonheid, wetenschappelijke betekenis, materiaal en detaillering, maar ook in 
bredere zin: 

·  Gedeelde sensaties, ervaringen en verhalen (geschiedenissen en waarderingen); 
·  Interieur en betekenisvolle roerende bestanddelen; 
·  De ruimtelijke omgeving (klein, middel en groot); 
·  De (geschiedenis van) publieke en private investeringen. 

MoMo resultaten: Advies Werkgroep over Mobiel erfgo ed 
De werkgroep Kwaliteitszorg heeft in het eindrapport de volgende passage opgenomen over 
het mobiel erfgoed:  



� ������������	
����������
���
�������
� � $� �

 “De definitie van het begrip monument sluit met de formulering ‘onroerende zaken’ 
waardevol mobiel erfgoed uit van bescherming op basis van de Monumentenwet. Er is thans 
geen ander instrumentarium beschikbaar om deze categorie monumenten te 
beschermen. De vraag is gerechtvaardigd of ook deze categorie monumenten in het kader van 
de erfgoedzorg beschermd dient te worden. En zo ja hoe en biedt de Monumentenwet hiertoe 
mogelijkheden? 
Met het begrip mobiel erfgoed worden in het algemeen zaken bedoeld als treinen, auto’s, 
schepen enz. Tot op heden heeft vooral het particulier initiatief een initiërende en belangrijke 
rol gespeeld bij de bescherming van mobiel erfgoed. Zij hebben veel deskundigheid om te 
inventariseren, waarderen en selecteren. Via het particulier initiatief is destijds ook de 
aandacht voor industrieel erfgoed tot stand gekomen. Er komt echter een moment dat je als 
overheid wilt aangeven dat ‘mobiel erfgoed’ zó belangrijk is voor Nederland dat je het wilt 
behouden en beschermen. Inmiddels zijn industriële complexen op de monumentenlijst 
geplaatst. Zo zou nu ook mobiel erfgoed op de monumentenlijst geplaatst moeten kunnen 
worden. Het probleem bij mobiel erfgoed is dat de mogelijkheid tot beschermde status 
ontbreekt. 
Vanuit het oogpunt van de huidige monumentenzorg betreedt je met de bescherming van 
mobiel erfgoed een heel ander beroepsveld en een andere wereld met heel andere 
uitgangspunten, andere problemen en andere vragen. Zo is reconstructie in de categorie 
mobiel erfgoed heel gewoon terwijl dat in de gebouwde monumentenzorg meestal ‘not done’ 
is. Mobiel erfgoed heeft uit de aard der zaak geen relatie met het kadaster en zwerft 
bovendien over de hele wereld. 
De [monumenten] sector is vooralsnog niet voldoende bekend met deze categorie mobiel 
erfgoed. Wat kan bijvoorbeeld nog als mobiel erfgoed beschouwd worden? Een schilderij? 
Waar ligt de grens. De vraag is gerechtvaardigd of bescherming van mobiel erfgoed wel 
effectief en afdoende geregeld kan worden in de Monumentenwet. Misschien biedt de Wet 
Behoud Cultuurbezit mogelijkheden om deze categorie monumenten te beschermen. Het is 
inmiddels duidelijk geworden dat mobiel erfgoed, zoals dat in de monumentensector bekend 
staat, niet tot het werkgebied van het Instituut Collectie Nederland gerekend kan worden. 
 
Conclusie en aanbeveling: 
De formulering van de doelstelling van monumentenzorg rechtvaardigt dat het ontbreken van 
een wettelijke bescherming voor mobiel erfgoed op de agenda geplaatst wordt en dat we 
daarover nadenken. De samenleving geeft aan dat mobiel erfgoed als beschermwaardig 
cultuurbezit beschouwd wordt. Enerzijds is de werkgroep van mening dat een beschermde 
status voor mobiel erfgoed mogelijk zou moeten zijn. Anderzijds zijn wij, gezien het 
bovenstaande, binnen de context van MoMo niet in staat een gericht voorstel te doen hoe dit 
afdoende geregeld kan worden. 
De werkgroep stelt daarom voor om de volgende aspecten nader te onderzoeken: 

·  Definieer de categorie mobiel erfgoed. Bepaal wat onder mobiel erfgoed verstaan 
wordt want een antieke brommer is iets anders dan een woonark (registergoederen). 

·  Bepaal waar de monumentensector zich op wil richten. 
·  Biedt de Wet Behoud Cultuurbezit mogelijkheden om mobiel erfgoed te beschermen? 

Zo ja. Hoe kan dat geëffectueerd worden?”  
 
De werkgroep Kwaliteitszorg geeft dus aan dat de monumentensector graag het mobiel 
erfgoed wil helpen beschermen en behouden, maar dat zij nog niet een kant en klaar recept 
kan aanbieden voor hoe dat het beste zou kunnen gebeuren. De FONV ziet mogelijkheden 
voor een handreiking. In het navolgende probeert deze notitie die mogelijkheden verder uit te 
werken. 
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MoMo en Mooi NL 

De Minister stuurt aan op een link tussen MoMo en Mooi NL. Op inhoudelijk niveau betekent 
dat: cultuurhistorie vervlechten met ruimtelijke ordening, cultuurhistorische paragraaf 
opnemen in bestemmingsplannen, wederopbouwwijken, behoud door ontwikkeling, 
ontspannen omgang tussen oud en nieuw, tussen maken en behouden. En hier ligt een kans 
om het varend erfgoed een plaats te geven in de monumentenzorg. 

MoMo en varend erfgoed 

Nederland... 
Het bekende gedicht ‘Herinnering aan Holland’ van Hendrik Marsman kleurt op 
onnavolgbare wijze de identiteit van Nederland als Waterland:  
 

“Herinnering aan Holland 
 

Denkend aan Holland 
zie ik brede rivieren 
traag door oneindig 

laagland gaan, 
rijen ondenkbaar 
ijle populieren 

als hoge pluimen 
aan den einder staan; 
en in de geweldige 
ruimte verzonken 

de boerderijen 
verspreid door het land, 
boomgroepen, dorpen, 

geknotte torens, 
kerken en olmen 

in een groots verband. 
de lucht hangt er laag 

en de zon wordt er langzaam 
in grijze veelkleurige 
dampen gesmoord, 
en in alle gewesten 

wordt de stem van het water 
met zijn eeuwige rampen 
gevreesd en gehoord.” 

 
Hendrik Marsman, 19367 

 

…Waterland 
Van oudsher wordt Nederland gekenmerkt door water. Niet alleen door brede rivieren, maar 
ook door oneindig veel kanalen, sloten, grachten, singels en meren, begrensd door de 
Waddenzee en de Noordzee. De totale oppervlakte van Nederland bestaat voor bijna een 

                                                
7 Hendrik Marsman (1899-1940) schreef in 1936 dit gedicht, dat één van de bekendste gedichten van Nederland 
zou worden en in 1999 door het publiek verkozen werd tot het Nederlandse ‘Gedicht van de eeuw’ 
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vijfde deel uit water8. De zes waterrijkste provincies van ons land bestaan voor een vijfde deel 
tot bijna de helft uit water. Het land was vooral moerassig, kleiig of zanderig en vormde geen 
geschikte ondergrond voor vervoer over land. Geen wonder dat het vervoer van goederen, 
mensen en dieren eeuwenlang voornamelijk via deze waterwegen ging.  
De ligging aan waterwegen bracht grote economische voordelen. Deze ligging verklaart 
tevens de groei en bloei van wereldhavens, als eerst die van Amsterdam en vervolgens die van 
Rotterdam. Het water heeft de rol en identiteit van Nederland gedurende de eeuwen als (koop-
)varende natie sterk bepaald. 

Van waterland naar transportland 
Nederland is wereldwijd befaamd om zijn hoogstaande technische beheersing van 
watersystemen, als land van het watermanagement. We hebben het land en zijn inwoners 
immers eeuwen tegen het water moeten beschermen. Daarnaast was het water zoals gezegd 
ook de bron van handel en economische voorspoed. In de loop van de twintigste eeuw vond er 
in toenemende mate schaalvergroting plaats van het vervoer over water, waardoor kleinere 
havens en waterwegen in onbruik raakten. Bovendien werd de prominente positie van het 
vervoer over water teruggedrongen door de opkomst van andere vervoersvormen, zoals het 
transport per trein, (vracht-)auto en vliegtuig. Vandaag de dag wordt echter nog steeds een 
aanzienlijk deel van alle goederen vervoerd over het water en groeit het aandeel van de 
binnenvaart als gevolg van de congestie op de weg.  

Het water als ordenend principe  
De structuur van rivieren, zee en regionale watersystemen heeft ook de vormgeving van veel 
Nederlandse dorpen en steden bepaald. Veelal ontstonden dorpen en steden rondom een 
haven, op een gunstige plek op een kruising van vaarwegen. Het water was de levensader 
voor de aan- en afvoer van goederen en de bron van handel en economische groei. 
Nederlandse stadstypen hebben zich vaak ontwikkeld in relatie tot de diverse waterstructuren 
waaraan zij gelegen waren: zee, rivier, polder. 
Met de groei van de dorpen en steden in Nederland ontstond een zich steeds verder 
vertakkend netwerk van natuurlijke en gegraven waterwegen. Dorpen en steden werden met 
elkaar verbonden via kanalen en trekvaarten, terwijl het achterland ontsloten werd door 
wijken en sloten.  
De historische ruimtelijke structuur van Nederland is dus bepaald door het water. 
Stedenbouw, landschapsarchitectuur en ruimtelijke inrichting worden in hoge mate 
gekenmerkt door de samenhang met het water en de kansen en bedreigingen die daarvan 
uitgingen. Wanneer wij de bijzondere cultuurhistorische waarden van cultuurlandschappen en 
dorps- en stadsgezichten willen bewaren, maakt het water daar in veel gevallen een 
kenmerkend en onmisbaar onderdeel van uit. 

Nederland scheepvaartland 
Nederland heeft door zijn geografische structuur als waterland en zijn fijnmazige 
waterwegennet een veelzijdige en unieke vloot ontwikkeld. Voor elk vaarwater en elk type 
vervoer ontwikkelden scheepsbouwers een eigen scheepstype. Er zijn tientallen scheepstypen 
met vele ondersoorten ontstaan. Ook als scheepsbouwland heeft Nederland een mondiale 
reputatie opgebouwd.  
Vóór 1900 werden de meeste schepen in hout gebouwd, daarna in ijzer en staal. Van de 
houten schepen is niet veel bewaard gebleven; van de ijzeren en stalen schepen is nog een 
klein gedeelte over. Dit gedeelte wordt voornamelijk door particulieren in stand gehouden, 
                                                
8 Totale oppervlakte: 41.528 km², waarvan land: 33.881 km², en water: 7645 km² 
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vaak door er een nieuwe functie aan te geven als charterschip, woon- of recreatieschip. Zo 
kreeg Nederland in de loop van de twintigste eeuw een unieke vloot van varend erfgoed, die 
er in de eenentwintigste eeuw aanspraak op maakt (een van) de grootste ter wereld te zijn. 
Deze historische vloot is in potentie een ‘unique selling point’ en biedt mogelijkheden voor 
maatschappelijke, ruimtelijke, economische, culturele en toeristisch-recreatieve benutting. 

Schepen en ‘het verhaal’ van de gezichten 
De grote en diverse vloot van zee- en binnenvaartschepen heeft als belangrijkste 
transportmiddel de economische groei, de industrialisatie en de hoge welvaartsgraad van 
Nederland mogelijk gemaakt. In de vele Nederlandse havens en waterwegen in dorpen, steden 
en op het platteland wemelde het van de schepen en de bedrijvigheid.  
Het restant van de historische vloot van Nederland completeert de bijzondere 
cultuurhistorische waarden van waterrijke cultuurlandschappen en dorps- en stadsgezichten. 
Zonder aandacht voor water en schepen komt ‘het verhaal’ dat onze dorpsgezichten, 
stadsgezichten en cultuurlandschappen kunnen vertellen niet volledig tot zijn recht. De 
combinatie van waterrijke dorps- en stadsgezichten en cultuurlandschappen met historische 
schepen maakt ‘het verhaal’ van Nederland afleesbaar en beleefbaar. 

Recente waterontwikkelingen 
In de twintigste eeuw werden door de schaalvergroting in het watertransport de kleinere 
waterwegen en binnenhavens steeds minder gebruikt, vele raakten uiteindelijk buiten functie 
en verloederden. Water werd van een kans een probleem. Aan het eind van de twintigste eeuw 
begon het tij te keren. Door het veranderende klimaat steeg de behoefte aan waterberging, en 
daarmee nam ook de aandacht voor een ecologisch beheer van watersystemen toe. We zien nu 
dat vanuit een ecologisch en cultuurhistorisch uitgangspunt waterlopen in het landschap weer 
worden hersteld. Ook zien we dat er hier en daar gewerkt wordt aan herbestemming van 
havens en kades in dorpen en steden. Historische havens, kades en laad- en losplaatsen 
kunnen verwijzen naar de historische ruimtelijke structuur en daarmee de beeldkwaliteit van 
dorps- en stadskernen verbeteren en daarmee een vestigingsfactor zijn voor wonen en werken. 
De samenleving geeft met dit soort ontwikkelingen aan het varend erfgoed meer en meer als 
beschermwaardig cultuurbezit te beschouwen.  
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Conclusies door de FONV 
De FONV concludeert met de MoMo-werkgroep Kwaliteitszorg dat het van belang is het 
varend erfgoed (als deelverzameling van het mobiel erfgoed) zo snel mogelijk mee te nemen 
in de discussie rond MoMo, omdat het varend erfgoed zonder expliciet beleid de hieronder 
beschreven kansen voor een integrale erfgoedzorg minder goed of in het geheel niet kan 
invullen.  

Kansen voor integrale erfgoedzorg  
De unieke Nederlandse varend erfgoed vloot kent geen wettelijke of beleidsmatige 
bescherming. Wel staat varend erfgoed als onderdeel van het mobiel erfgoed in de 
belangstelling. Het varend erfgoed biedt MoMo een aantal kansen: 

�  Varend erfgoed heeft veel ervaring met herbestemming: varend erfgoed wordt 
behouden door er een nieuwe, actuele functie voor te vinden, zoals charter-, woon- of 
recreatieschip. 

�  Varend erfgoed biedt in het gebiedsgericht beleid de evidente aanvulling van de 
ensemblewaarde van havens en kades, met name in beschermde dorps- en 
stadsgezichten, maar ook in waterrijke cultuurlandschappen.  

�  ‘Nederland – Waterland’ is voor Nederland het eerste thema voor Nederlandse 
nominaties voor de UNESCO Lijst van het Werelderfgoed; dit thema geldt voor zes 
van de zeven Nederlandse Werelderfgoedsites. In deze zes gebouwen en landschappen 
zien we de internationale erkenning voor de cultuurhistorische waarde van water voor 
Nederland verankerd. Maar Nederland beschermt zijn bijbehorende varend erfgoed 
(nog) niet.  

�  Varend erfgoed vertelt in z’n oorspronkelijke element de doorlopende geschiedenis 
van de wereldberoemde Nederlandse kennis en vaardigheden op het gebied van 
watermanagement, scheepsbouw en handelsgeest.  

�  Varend erfgoed onderstreept de unieke positie van Nederland in de wereld als varende 
natie. Nergens ter wereld is kwantitatief en kwalitatief zoveel varend erfgoed bewaard 
gebleven als in Nederland, dankzij de mogelijkheid van herbestemming van 
voormalige bedrijfsschepen.  

�  Het maatschappelijk draagvlak voor het behoud van varend erfgoed groeit naarmate 
de kwaliteit van het varend erfgoed toeneemt. Dit blijkt bijvoorbeeld uit de publieke 
belangstelling voor nautische evenementen en voor havens voor historische schepen.  

�  Varend erfgoed kan een van de sleutels zijn om, zoals de Minister heeft aangegeven 
graag te willen, cultuurhistorie te vervlechten met ruimtelijke ordening (MoMo en 
Mooi NL), bijvoorbeeld in historische dorps- en stadsgezichten, maar ook in buiten 
functie geraakte havengebieden en in waterrijke cultuurlandschappen.  
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Wat leert de praktijk? Zes voorbeelden 
Hoewel er zoals in het voorafgaande werd aangetoond beleidsmatig nog weinig kader voor de 
bescherming van het varend erfgoed is ontwikkeld, is men in een aantal gemeenten al sinds 
kortere of langere tijd aan de slag gegaan om de cultuurhistorische mogelijkheden van het 
varend erfgoed in havens voor historische schepen en alles wat daarmee te maken heeft te 
benutten. Daaruit hebben wij zes voorbeelden geselecteerd aan de hand waarvan we willen 
laten zien tegen welke problemen men in de praktijk aan loopt en hoe deze problemen 
opgelost kunnen worden, respectievelijk hoe problemen die zich in het verleden hebben 
voorgedaan wellicht voorkomen hadden kunnen worden, en hoe zowel het varend erfgoed als 
de betreffende gemeenten hierbij wel (hadden) kunnen varen. 

Leiden 
De haven voor historische schepen9 van Leiden in het Kort Galgewater bij de 
stadstimmerwerf is één van de oudste van Nederland. 
Het idee van een haven voor historische schepen in het Galgewater kwam in Leiden, zoals 
ook in veel andere plaatsen, voort uit particulier initiatief. In 1982 organiseerde een aantal 
leden van de Landelijke Vereniging tot Behoud van het Historisch Bedrijfsvaartuig (LVBHB) 
tijdens de Leidse 3 oktoberfeesten een vlootschouw. De betrokken schippers woonden op en 
werkten aan hun schepen in de omgeving en bij hen werd na deze eerste succesvolle 
vlootschouw het idee geboren om enkele historische schepen permanent in Leiden te tonen in 
een speciaal voor dit doel in te richten historische haven. 
De gemeente ondersteunde de plannen en het voorstel voor de stichting van een historische 
haven werd door de gemeente bijvoorbeeld overgenomen in haar nota van 1984 (‘Leiden de 
moeite waard’) over toerisme. De Stichting Historische Haven Leiden werd in juli 1984 
opgericht. Daarop kon de Leidse historische haven in het Kort Galgewater nog datzelfde jaar 
experimenteel geopend worden. Het slaan van meerpalen om de schepen goed af te kunnen 
meren (en ook weer gemakkelijk weg te kunnen varen), kon pas na afronding van de 
procedure voor aanpassing van het bestemmingsplan, in 1990 plaatsvinden. In het 
desbetreffende bestemmingsplan is de haven, al is het dan ook slechts summier, opgenomen. 
 
In 1982 was de binnenstad van Leiden overigens al aangewezen als beschermd stadsgezicht, 
maar er was in Leiden daarbij, zoals gebruikelijk daar cultuurhistorisch erfgoed in 
bestemmingsplannen tot nu toe nog geen apart item is, geen aandacht voor het nautisch 
erfgoed in de binnenstad. 

De historische haven 
Vanaf het begin was het doel van de Stichting Historische Haven Leiden dat de schepen in 
Leiden, die dus eigendom van particulieren waren en zijn, bewoond zouden worden. 
De gemeente gaf om te beginnen experimenteel voor een jaar vergunning af om een aantal 
historische schepen in het Galgewater af te meren. Een bezwaar tegen het plan van de zijde 
van omwonenden verenigd in de buurtvereniging en van bedrijven in de buurt werd door de 
gemeente ongegrond verklaard. Daarop evalueerde de gemeente het experiment, waarbij de 
conclusie was dat het experiment geslaagd was en dat de bezwaren wel opgelost zouden 
kunnen worden. Er volgde een positief advies voor het afgeven van een permanente 
vergunning voor 16 schepen – inclusief vergunning tot bewoning. Tegelijkertijd werd bepaald 
                                                
9 De aanduiding ‘museumhaven’ wordt in die gevallen gebruikt waar men ook zelf deze term als aanduiding 
gebruikt. Voor het overige wordt de meer algemene term ‘haven voor historische schepen’ gebruikt. 
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dat het bestemmingsplan wel herzien diende te worden, waarbij ook de daarbij behorende 
inspraakprocedure gevolgd moest worden. De gemeente stelde in dat verband: “Aangezien 
authentieke bedrijfsvaartuigen van historisch belang zijn, is beschikbaarstelling van 
havenfaciliteiten een wezenlijke bijdrage aan het behoud van dat cultuurgoed.” 
Toch was de zaak daarmee niet beslecht. Een van de bezwaarden was in hoger beroep gegaan 
tegen de afwijzing van de bezwaren door de gemeente. En in 1987 werd de gemeentelijke 
afwijzing van het protest door de Raad van State op procedurele gronden ongegrond 
verklaard.  
 

 
 
Hoewel de gemeente het plan voor de historische haven in Leiden dus ondersteunde verliep 
de totstandkoming ervan niet probleemloos. Hadden er zich de eerste jaren al de genoemde 
juridische hobbels rond het project voorgedaan, ook in de praktijk schoot het gemeentebeleid 
voor de historische haven tekort. Aan de overzijde van de kade voor de haven, waar een tijdje 
een goed in het historisch beeld passend schip (namelijk een wad- en sontvaarder) had 
gelegen, gaf de gemeente toestemming voor een ligplaats voor een zeer onhistorische 
brasserieboot en voor nog een paar andere schepen, die het beeld van de historische haven 
verstoorden. Bezwaarlijk was ook dat de gemeente aansluiting op het riool eiste van de 
liggers/bewoners, hetgeen met de destijds beschikbare technische mogelijkheden 
belemmerend was voor het aan- en afvaren van de schepen terwijl de gemeente de kade niet 
autovrij wilde maken, waardoor het vrije zicht van het publiek op de schepen belemmerd 
werd. Verder waren er aanvankelijk 16 ligplaatsen, maar door vertrek van sommige schepen 
en door de creatie van steigers werd er in de loop der jaren ruimte ingeleverd waardoor er nog 
maar 9 schepen zijn overgebleven. De verloren gegane ruimte is niet gecompenseerd.  
Het aldus ontstane aantal van 9 schepen is eigenlijk te weinig om de haven voor historische 
schepen goed te kunnen exploiteren en de stichting te kunnen bemensen. Daardoor blijven de 
activiteiten van de schippers, naast restauratie- en onderhoudswerkzaamheden aan hun 
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schepen, beperkt tot het op korte termijn in stand houden van de haven; voor plannen op 
langere termijn is geen tijd over.  
Een ander probleem is dat de Stichting Historische Haven Leiden geen enkele stok achter de 
deur heeft ten aanzien van liggers die hun restauratieverplichtingen niet nakomen, en zich 
daarin ook door de gemeente niet gesteund voelt. Het gebrek aan menskracht betekent ook dat 
de haven zich niet verder ontplooit. 

Gemeente 
Water en erfgoed spelen beide in het gemeentelijk beleid van Leiden een prominente rol. 
Het Waterplan Leiden 2005-2015 bijvoorbeeld benadert de stad vanuit het water en neemt 
zich in dat verband voor: “De geschiedenis van het water wordt op een aantal plaatsen 
zichtbaar gemaakt met behulp van promotiemateriaal, dit draagt bij aan de aantrekkelijkheid 
van de Leidse binnenstad voor (water)toeristen.” Het beleidsstuk stelt vervolgens als 
speerpunt: “Water beter zichtbaar en bereikbaar maken. Op sommige plaatsen is het water 
vanaf de kant niet of nauwelijks zichtbaar en slecht openbaar toegankelijk, terwijl dit 
ongewenst is. Hierdoor beleef je het water vanaf de kant nauwelijks meer.” 
Omgekeerd wilde de Toekomstvisie Leiden 2030 (uit 2004, herzien in 2007) ook de 
monumenten van de stad beter zichtbaar maken vanuit het water: “De binnenstad deels vrij 
maken van autoverkeer en het vervolmaken van de singelparkroute, zodat wandelaars alle 
ruimte krijgen. Dit versterkt het historische karakter van de stad, maakt het aantrekkelijker 
voor bezoekers en maakt de monumenten van de stad beter zichtbaar, ondermeer vanaf het 
water.” 
Op het gebied van watertoerisme gold Leiden naar eigen zeggen in (de jaarrekening van) 
2007 “met het gemeentelijk stimuleringsbeleid voor watertoerisme als een ‘best practice’ voor 
veel andere steden. Zo is op verzoek van o.m. Dordrecht en Utrecht een presentatie gegeven 
van het watertoerismebeleid en deelgenomen aan ‘expertmeetings’ voor ontwikkeling van 
watertoerisme. (…) Leiden heeft met de Historische Haven Galgewater de eerste 
museumhaven voor historische bedrijfsvaartuigen. Tijdens een symposium voor  
de uitbreiding van museumhavens is een presentatie verzorgd van de ervaringen van Leiden 
met de historische haven. (…) In 2007 bestond de trekvaartroute tussen Leiden en Haarlem 
350 jaar. Met een evenement met schepen en koetsen langs de route van de 
Haarlemmertrekvaart, met Leiden als eindpunt, werd dit feit herdacht. Leiden heeft middels 
een subsidie bijgedragen in de organisatie van het evenement.”  
Oftewel: de historische haven en het varend erfgoed krijgen in de gemeentelijke stukken wel 
degelijk aandacht. Toch blijft deze aandacht geïsoleerd en beperkt zij zich tot de sector 
toerisme. In de ruimtelijke ordening en het monumentenbeleid hebben ze nog geen plaats 
verworven. 
Het Bestemmingplan Binnenstad II (2007) gaat over het gebied waarin zich ook de 
historische haven bevindt. Dit gebied is sinds 1991 aangewezen als beschermd stadsgezicht. 
Dat aspect komt dus ook in het bestemmingsplan aan de orde: “Het beleid is hier gericht op 
het behouden en versterken van het historische karakter [van de Leidse historische 
binnenstad]. De aanwijzing van de binnenstad tot beschermd stadsgezicht ondersteunt dit 
beleid.” De bescherming richt zich in Leiden volgens dit bestemmingsplan onder meer op het 
“patroon van straten en waterlopen”. Dat het water kortom één van de beeldbepalende 
elementen van de Leidse binnenstad vormt wordt ook in dit bestemmingsplan onderkend. 
Echter: er wordt geen enkele invulling gegeven aan de verdere historische betekenis van dit 
water. Over het gebied in de omgeving van de historische haven wordt nog gezegd: 
“Belangrijke historische elementen in de wijk zijn de nog aanwezige Morspoort aan het eind 
van de Morsstraat en het gebouwencomplex van de Stadstimmerwerf met zijn typische 
trapgevel tegenover het Galgewater.” De haven en het daarin liggende erfgoed worden dus 
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niet genoemd. De bewoonde schepen worden wel genoemd onder het kopje ‘regeling 
openbaar gebied, groen en water’: “Woonboten: In het water van de Morssingel, het 
Galgewater, de Oude Vest en de Herengracht liggen enige tientallen woonboten. Krachtens 
het gemeentelijke Ligplaatsenplan uit 2000 mogen de woonboten ter plaatse gehandhaafd 
blijven”. Enig verband met het Leids erfgoed en de wijze waarop dit op verschillende 
beleidsterreinen wordt beschermd wordt hier dus niet gelegd. 
 “Voor beide genoemde vormen van toerisme [dagtoerisme en watertoerisme] is de uitstraling 
van de binnenstad van grote betekenis. De aantrekkelijkheid van een binnenstad wordt niet 
alleen bepaald door de aanwezigheid van attracties en een gevarieerd winkelaanbod en 
horeca, maar zeker ook door de kwaliteit en uitstraling van de gebouwde omgeving. Het 
monumentale karakter van de binnenstad biedt het juiste decor om toeristen te bewegen niet 
alleen naar het museum of een andere attractie te gaan, maar juist ook tijd door te brengen in 
winkels en bijvoorbeeld op een terras. Dit komt het functioneren en de levendigheid van het 
centrum ten goede.” Ook hier worden de mogelijkheden die een haven voor historische 
schepen en het daarin liggend varend erfgoed in toeristisch opzicht hebben over het hoofd 
gezien. Ook onder het kopje ‘culturele voorzieningen’: niets over de haven en de schepen. 
 
De Erfgoednota uit 2008 gaat het meest van alle stukken expliciet over de cultuurhistorische 
betekenis van het watererfgoed: “De cultuurhistorische identiteit van Leiden wordt mede 
bepaald door de ligging van de stad aan de rivier de Rijn, de open en inmiddels gedempte 
grachten, de stadswallen en parken en ook de watergebieden en landgoederen in de omgeving. 
De bescherming tegen het water staat hoog op de nationale agenda (…) Door de interesse 
voor het water staat ook het watererfgoed tegenwoordig volop in de belangstelling. Het 
herstel van oude gedempte grachten of het weer aanbrengen van de oude meandering in 
gekanaliseerde beken blijkt in modern waterbeheer meer en meer een reëel alternatief te 
worden.” Opmerkelijk is dat er op deze plek geen enkel verband wordt gelegd tussen het 
‘watererfgoed’ en de historische haven met het daarin liggend varend erfgoed.  
Deze verbazing geldt eens te meer als men vervolgens de doelstellingen van het Leidse 
erfgoedbeleid bestudeert:  
-het optimaal benutten en beschermen van het cultureel kapitaal van Leiden; 
-het bevorderen van een optimale cultuurdeelname en cultuurbeleving; 
-het ontwikkelen van een leefbare en duurzame stad in een dynamische randstedelijke 
omgeving rekeninghoudend met de unieke historische waarde; 
-de (door)ontwikkeling van de (o.a. historische) identiteit van Leiden t.b.v. het 
cultuurtoerisme. 
Toch noemt de Erfgoednota van 2008 vervolgens als een van de weinige meer recente 
gemeentelijke beleidsstukken met zoveel woorden de historische haven in samenhang met het 
daarin liggende varend erfgoed, maar eigenlijk wordt hier alleen maar aangegeven wat de 
gemeente er niet mee wil. De nota stelt onder de kop Geen roerende monumenten: “Leiden 
kent sinds 1984 de historische haven aan het Galgewater en daarnaast de historische haven 
aan de Oude Vest / Oude Singel. De schepen in deze havens zijn een waardevol onderdeel 
van het historische stadsgezicht. Net als tijdens het opstellen van de Monumentennota 1991 
zijn wij echter van mening dat bescherming van roerende monumenten niet tot de taken en de 
mogelijkheden van de gemeente behoort. Schepen, trams, auto’s en dergelijke zijn uit de aard 
der zaak roerend, waardoor bescherming en handhaving moeilijk is. Plaatsing op de 
gemeentelijke monumentenlijst vinden wij een voor deze categorie erfgoed onpraktisch en te 
arbeidsintensief instrument. Net als bij roerende zaken als schilderijen en meubels vormt 
alleen het eventueel verwerven van het betreffende object een uitvoerbare vorm van 
bescherming door de gemeente.” 
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Concluderend 
Leiden is weliswaar vroeg en voortvarend begonnen met de opzet van een haven voor 
historische schepen, maar lezend in de stukken van de gemeente en gehoord de schippers van 
de schepen in de haven ontstaat de indruk dat de aandacht van zowel de gemeente als van de 
schippers voor het verder tot bloei brengen van hun haven voor historische schepen sterk is 
afgenomen. De 9 overgebleven schippers hebben een ligplaats en zijn met te weinig om, 
vooral op de langere termijn, de historische haven verder tot ontwikkeling te brengen.  
De gemeente van haar kant heeft weliswaar veel aandacht voor haar water en voor haar 
erfgoed en cultuurhistorie, maar heeft zo te zien onvoldoende oog voor de mogelijkheden die 
de combinatie van deze twee zaken zou kunnen opleveren: het blijft bij het zicht op het water 
open houden en vanaf het water de gebouwde monumenten goed in zicht brengen. Verder 
meldt de Erfgoednota dan nog dat de historische haven en het varend erfgoed daarin 
belangrijk zijn voor het historische stadsgezicht, maar dat de gemeente het te lastig vindt om 
hiervoor iets te doen. Daardoor mist de gemeente de kans om het sterke ensemble van een 
haven voor historische schepen als een verbinding tussen het water en het cultuurhistorisch 
erfgoed verder tot ontwikkeling te brengen. Gezien de ambities die uit de verschillende 
gemeentelijke notities en beleidsstukken naar voren komen zou dat immers een logische stap 
zijn en gezien het feit dat gemeente en Stichting in redelijke harmonie met elkaar optrokken 
was dat ook mogelijk geweest. 
Ook in Leiden zou het opnemen van de historische haven met daar aanwezig varend erfgoed 
in het beschermend bestemmingplan of een cultuurhistorische paragraaf in het 
bestemmingsplan, zowel het cultuurhistorisch- als het waterbeleid van de gemeente een 
positieve impuls hebben kunnen geven, terwijl het verband tussen deze twee beleidsterreinen 
juist door de historische haven en het varend erfgoed expliciet een cultuurhistorische waarde  
toe te kennen, versterkt had kunnen worden. 
In dat geval waren de historische haven met de aanwezige faciliteiten en de daarin liggende 
schepen als waardevol cultuurhistorisch ensemble beschreven. De vergunningprocedure was 
het project dan niet bijna noodlottig geworden, want de vaste procedure voor inspraak en 
klachtenafhandeling bij de totstandkoming van bestemmingplannen biedt structurele houvast 
voor de uitvoerders van het beleid. De gemeente had met behulp van een beschermend 
bestemmingplan ook duidelijker grenzen kunnen stellen bij het afgeven van vergunningen 
zoals voor de brasserieboot, omdat immers een brasserieboot geen deel uitmaakt van het 
cultuurhistorisch beeldbepalend ensemble van een haven voor historische schepen. In plaats 
daarvan hadden er daar meer ligplaatsen voor varend erfgoed kunnen komen, zodat de 
stichting minder exploitatie- en bemensingsproblemen had gehad. Wellicht had het 
beschermend bestemmingplan ook argumenten geleverd om compensatie te zoeken voor de 
door de aanlegsteigers verloren gegane ligplaatsen. Bovendien zou de gemeente als de 
historische haven met het daarin liggende varend erfgoed in een beschermend 
bestemmingsplan beschreven was, wèl een stok achter de deur hebben ten aanzien van die 
schippers die hun restauratieverplichtingen niet nakomen, los van de vraag of de gemeente de 
schepen had willen beschermen als gemeentelijke monumenten. 
Kortom, de historische haven en het varend erfgoed in Leiden zouden veel baat kunnen 
hebben bij opname in een beschermend bestemmingsplan bij het beschermde stadsgezicht of 
in een cultuurhistorische paragraaf of een cultuurhistorische gebiedwaardering of in enig 
ander instrument dat het nautische erfgoed in het water en aan de wal via een ruimtelijke 
ordeningsmaatregel met elkaar verbindt. Omgekeerd zou de gemeente Leiden daardoor een 
instrument krijgen aangereikt waarmee zij beter gebruik zou kunnen maken van de 
mogelijkheden van het aanwezige nautische erfgoed. 
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Zierikzee 
In 1989 verkeerde de Oude Haven van Zierikzee in een weinig florissante toestand. De laatste 
van de woonarken die er tot de ergernis van veel omwonenden sinds de watersnoodramp 
hadden gelegen, was eindelijk verdwenen en verder was het er een kale boel, die dichtgeslibd 
was en bij laag water droogviel. De Oude Haven was eigendom van de gemeente.  
In 1989/1990 liet de gemeente een groot deel van het slib uit de haven wegbaggeren. En 
intussen waren er plannen ontstaan om de Oude Haven in te richten als museumhaven. 
Daarvoor bracht de gemeente in 1991 een drijvende steiger en enkele verdere voorzieningen 
aan, met een toegangsbrug vanaf de Oude Haven noordzijde. De inrichting met historische 
schepen was een taak van de Stichting Museumhaven Zierikzee samen met de daaraan 
verbonden vriendenvereniging. In 1992 werd de Museumhaven geopend.  
Sinds 1991 is de binnenstad van Zierikzee bovendien een beschermd stadsgezicht. 

Museumhaven 
In Zierikzee had een aantal enthousiastelingen uit de charterwereld aan het eind van de jaren 
tachtig het initiatief opgevat om in de Oude Haven een museumhaven op te zetten. Dit leidde 
in 1990 tot de oprichting van de Stichting Museumhaven Zierikzee en de Vereniging 
Vrienden van de Museumhaven Zierikzee. Doel van de Stichting was (en is) het inrichten en 
beheren van de historische haven in Zierikzee als museumhaven en het behoud van 
authentieke scheepstypes in het algemeen, met het accent op vaartuigen die traditioneel in het 
Deltagebied van de provincie Zeeland voorkwamen. De Stichting tracht haar doel te 
verwezenlijken door de aankoop en restauratie van schepen; het bieden van 
ligplaatsaccommodatie in de museumhaven; het verzamelen van kennis en documentatie, het 
geven van voorlichting en het bieden van de mogelijkheid tot het bezichtigen van de schepen. 
De Vriendenvereniging ondersteunde op haar beurt weer de Stichting bij het verwezenlijken 
van deze doelstellingen. 
Er moesten in de museumhaven natuurlijk historische schepen komen. Daar was een taak 
voor de Stichting en de Vereniging gezamenlijk weggelegd. Het idee was om hoogaarzen, 
botters en andere schepen die tot het erfgoed van het zuidwestelijk Deltagebied gerekend 
worden te werven en in de museumhaven een ligplaats aan te bieden.  
Gezien deze beoogde collectie en het feit dat dat vanwege het verleden van deze haven nogal 
gevoelig lag, was bewoning van de schepen in Zierikzee geen doel. In de 
beheersovereenkomst die gemeente en Stichting met elkaar afsloten werd vastgelegd dat niet 
iedere vorm van bewoning van de schepen werd uitgesloten (gezien toezicht en museale 
functie), dat de schepen geen overlast mochten veroorzaken voor de omwonenden, dat 
werkzaamheden aan de schepen alleen van ambachtelijke aard mochten zijn en in relatie tot 
de museumhaven moesten staan. Bij een eerste hoorzitting over de plannen klonken veel 
kritische geluiden, maar in november 1991 keurde de gemeenteraad de beheersovereenkomst 
goed en stelde zij een krediet vast voor het aanbrengen van een infrastructuur voor de eerste 
fase van de opbouw van de museumhaven. 
Nu de voorwaarden geschapen waren, was een grote vraag voor de Stichting: hoe organiseer 
je een museumhaven? Vragen die verder beantwoord moesten worden: zou er wel of niet met 
de schepen gevaren gaan worden? Zou de museumhaven ook een publieksfunctie moeten 
vervullen? Zouden er reparatiefaciliteiten in de haven moeten komen? Hoeveel schepen 
zouden er eigenlijk in de museumhaven een plaats moeten krijgen? Zouden er in de haven 
ook ligplaatsen moeten komen voor overwinteraars en passanten? De meeste van deze vragen 
zouden in de praktijk pas beantwoord worden en sommige oplossingen zouden bovendien in 
de loop der tijd variëren.  
De belangrijkste vraag was: hoe moest de haven aan de beoogde schepen komen en op welke 
wijze moesten die schepen beheerd worden? De Stichting Museumhaven koos, nadat enkele 
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pogingen om schepen in de haven te krijgen mislukt waren, voor een oplossing waarvan het 
Openluchtmuseum in Enkhuizen vanwege te hoge onderhoudskosten net was afgestapt: zij 
besloot om zelf schepen in eigendom te nemen, ze te restaureren en ze in de haven te gaan 
neerleggen. 
De inrichting van de museumhaven begon met de bruikleen van een rivierklipper uit het 
Openluchtmuseum van Enkhuizen. Deze eersteling werd met subsidie van enkele fondsen en 
sponsoren gerestaureerd en het schip was in 1996 vaarklaar. Vervolgens kreeg de stichting, 
met de financiële steun van een aantal fondsen en door schenkingen diverse schepen in haar 
bezit om te restaureren en in de haven te leggen. Maar restauratie van varende monumenten is 
een kostbare zaak en daar kwam de stichting door schade en schande ook achter. Bovendien 
blijft het daarbij niet: de schepen moeten ook daarna onderhouden worden, en omdat er in 
Zierikzee niet of nauwelijks mee gevaren werd, drukten de onderhoudskosten extra zwaar op 
het budget van de stichting. Intussen vormden de schepen die vanaf het midden van de jaren 
negentig een ligplaats in de museumhaven van Zierikzee vonden weliswaar een toeristische 
trekpleister, maar daar stonden voor de museumhaven geen inkomsten tegenover. 
 
Zowel provincie als gemeente promootten in deze periode cultuurhistorie als belangrijk aspect 
van het toeristisch-recreatief beleid. De Stichting Museumhaven liet in dat verband in 1995 
een haalbaarheidsanalyse uitvoeren naar de ontwikkeling van een Zeeuws kustvisserij-, 
binnen- en beurtvaartmuseum annex een scheepsreparatie- en restauratiewerkplaats in relatie 
tot de museumhaven. De toenmalige wethouder zag het toeristisch-recreatieve en sociaal-
economische belang van de museumhaven en het varend erfgoed duidelijk in. De daarop in 
het leven geroepen Stuurgroep Uitbreiding Museumhaven Zierikzee stelde met de resultaten 
van het haalbaarheidsonderzoek in de hand een Bedrijfsplan Museumhaven Zierikzee op. Dit 
Bedrijfsplan behelsde niet alleen de verwerving, restauratie en instandhouding van 16 
museale vaartuigen, maar het plan bepleitte ook om de mogelijkheden van de Oude Haven als 
museumhaven beter te gaan benutten en deze voor het publiek toegankelijker te maken, om 
een restauratiewerkplaats in te richten met een horeca- en nautische souvenirshop, er zouden 
in de museumhaven en de restauratiewerkplaats vrijwilligers en stimuleringsbanen onder 
professionele aansturing ingezet gaan worden en er moest, aldus het plan, een replica van een 
typisch Zeeuws vaartuig gebouwd gaan worden. Gemeenteraad en provincie waren 
enthousiast. Eind 1996 gaf het college van B & W opdracht aan een architectenbureau tot de 
ontwikkeling van een restauratieplan voor een houtloods als reparatie- en 
restauratiewerkplaats. 
Na de gemeentelijke herindeling, waarbij Zierikzee in 1997 deel werd van de gemeente 
Schouwen-Duiveland trok de nieuwe wethouder de plannen nog een stap verder door met de 
toevoeging van enkele culturele componenten. Er werd gezocht naar grensoverschrijdende 
samenwerking in het kader van de Euregio Scheldemond. De Provincie en het Ministerie van 
Economische Zaken waren positief. Al deze support leverde ook voldoende financiële bodem 
onder de projectplannen op. Maar toen puntje bij paaltje kwam bleek de nieuwe gemeenteraad 
niet meer zo enthousiast over de aanpak en de werkwijze van de Stichting Museumhaven en 
vreesde zij dat de stichting de exploitatie van de vernieuwde museumhaven, met name 
vanwege de hoge restauratie- en onderhoudskosten van de schepen, niet voor elkaar zou 
krijgen. Daarom wees de gemeente de plannen voor de ‘upgrading’ in 1998 in hun totaliteit 
af. In 1999 wees de gemeente een afgeslankt plan van de Stichting Museumhaven eveneens 
af. Zo kwam de museumhaven in zwaar weer: ze had een aantal schepen dat gerestaureerd en 
onderhouden moest worden, maar daarvoor ontbrak het geld omdat met de afwijzing van de 
plannen door de gemeente ook de financiële bodem onder de plannen wegviel. De 
verwijdering tussen de stichting en de gemeente was vrijwel compleet. 
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Met steun van de reeds gelegde contacten met het Belgische Scheepvaartmuseum in Baasrode 
(gemeente Dendermonde), de Stad Blankenberge en de Euregio Scheldemond, de stichting 
Renesse en de provincie Zeeland wist de museumhaven uiteindelijk – zij het dan ook met 
moeite – het hoofd boven water te houden. De noodzaak van een eigen reparatie- en 
restauratiewerf was groot: hiermee zouden immers de onderhoudskosten van de schepen 
aanzienlijk ingeperkt kunnen gaan worden. De stichting stelde dan ook als prioriteit om het 
werfplan alsnog te realiseren. En in 2002 werd in dit verband door de Stichting Renesse een 
oude houtloods verkregen. Daarin moest de gewenste werf worden gerealiseerd ten behoeve 
van restauratie en onderhoud inclusief een mogelijkheid tot bezichtiging van de 
werkzaamheden door het publiek. Met behulp van de internationale contacten, de 
Euregiogelden, subsidie van enkele fondsen en financiële steun van de provincie werd de 
houtloods gerestaureerd: in 2004 kon de ‘Stads- en Commerciewerf’ officieel geopend 
worden. 
Sinds de stichting de beschikking heeft over deze restauratie- en reparatiefaciliteit is het 
onderhoud aan de schepen natuurlijk een stuk eenvoudiger en goedkoper geworden: dat 
gebeurt nu door de eigen vrijwilligers en bovendien brengen de kijkers op de werf op 
vrijwillige basis geld in het laatje. Toch was het leed nog niet geleden. Want nog steeds had 
de Stichting Museumhaven een exploitatietekort door de onderhoudskosten van de schepen. 
Pas nadat de stichting in 2004 gedreigd had alle schepen uit de museumhaven weg te halen en 
ergens anders neer te leggen haalde de gemeente bakzeil en zegde een structurele 
tegemoetkoming in de exploitatiekosten van de museumhaven toe. 
 

 
 
Er liggen intussen trouwens ook enkele schepen van particulieren in de museumhaven, 
waarvoor de stichting dus geen onderhoudskosten hoeft te maken. Sinds er in het 
stichtingsbestuur een aantal nieuwe gezichten zijn aangetreden lijken de kansen op 
verbetering van de relatie met de gemeente toe te nemen. Wellicht dat er nu dan met vereende 
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krachten verder kan worden gewerkt aan het uitbouwen van datgene wat er ondanks alle 
problemen in de loop der jaren in Zierikzee tot stand is gebracht. 

Gemeente 
De relatie tussen gemeente en Stichting Museumhaven valt duidelijk uiteen in twee periodes: 
vóór 1998 trokken stichting en gemeente Zierikzee samen op bij het tot stand brengen en 
verfraaien van de museumhaven en na de gemeentelijke herindeling die in 1997 van kracht 
werd kwamen de nieuwe gemeente Schouwen-Duiveland en de stichting lijnrecht tegenover 
elkaar te staan. Inmiddels zijn ruim 10 jaar na de vertrouwensbreuk de scherpste kantjes 
weggeslepen en probeert men weer tot een betere samenwerking te komen. 
Een citaat van de gemeente uit de eerste periode: “Inmiddels is de Oude Haven ‘gestoffeerd’ 
met een aantal historische schepen. Daarvoor is geen fraaiere locatie denkbaar. Met beide 
havenpoorten op de achtergrond is dit deel van de haven weer tot leven gebracht en dat tot 
genoegen van velen. Zo wordt duidelijk dat Zierikzee ook varende monumenten heeft.” 
Hieruit spreekt de waardering voor de museumhaven en voor de stichting die de haven 
beheert en de erkenning van het fenomeen ‘varende monumenten’. 
Deze positieve houding van gemeentezijde is terug te vinden in de plannen die vóór 1998 
ontwikkeld werden. Deze plannen van de gemeente en de stichting inzake de ‘upgrading’ van 
de museumhaven hadden een integrale opzet: zij gingen uit van een brede functie van dit stuk 
Zierikzees erfgoed in recreatief-toeristische zin als toeristische trekpleister met de daaruit 
voortvloeiende effecten op de plaatselijke economie, in sociaal-maatschappelijke en 
educatieve zin door vrijwilligers en werkzoekende jongeren in te zetten bij het onderhoud en 
de restauratie van de schepen in de haven en op de op te richten werf en in culturele zin door 
evenementen als openluchttoneel en exposities rond de haven mogelijk te maken. Er was ook 
op andere bestuurlijke niveaus (Provincie, Ministerie van Economische Zaken, Euregio) veel 
waardering voor de plannen, waardoor de financiering rond leek te kunnen komen en zowel 
het nieuwe beleid als de exploitatie van de schepen in de ogen van de stichting mogelijk leken 
te worden. Totdat het zover was, had de gemeente zich bereid verklaard het tekort van de 
stichting voor het onderhoud van de schepen bij te passen. Als deze plannen waren 
doorgegaan hadden Zierikzee en zijn bezoekers in vele opzichten geprofiteerd van het in de 
gemeente aanwezige nautische erfgoed en van het ensemble dat dit vormt met de ook voor het 
overige monumentale omgeving van het centrum van Zierikzee. Echter, de nieuwe gemeente 
Schouwen-Duiveland had grote bezwaren tegen de wijze waarop de Stichting Museumhaven 
de haven en het beheer van de schepen aanpakte. Met name het feit dat de stichting de 
schepen in eigendom had wees de gemeenteraad af, omdat dit grote risico’s voor de 
toekomstige exploitatie van het project met zich meebracht.. Ook het feit dat er naar de 
mening van de gemeenteraad relatief weinig met de schepen gevaren werd en dat er door het 
bestuur te weinig ruimte werd geschapen voor de vrijwilligers, kon de gemeenteraad van 
Schouwen-Duiveland niet waarderen. 
Na deze afwijzing raakte de verhouding Stichting Museumhaven – gemeente Schouwen-
Duiveland ernstig verstoord. De financiële nood van de stichting duurde voort en de gemeente 
bleek niet bereid daarin bij te springen. Pas nadat de stichting in 2004 dreigde zijn schepen uit 
de haven weg te halen kwam de gemeente met een structurele subsidie voor de museumhaven 
over de brug. 
Het hoeft gezien het voorgaande niet te verwonderen dat de museumhaven in de 
beleidsstukken van de gemeente in de jaren vanaf 1998 slechts een zeer ondergeschikte rol 
speelt, terwijl toch het belang van Zierikzees historisch erfgoed voor de gemeente keer op 
keer naar voren wordt gehaald. In het Meerjaren ontwikkelingsplan stedelijke vernieuwing 
2005-2009 wordt sterk de nadruk gelegd op de cultuurhistorische waarden van met name 
Zierikzee: “Het beleid is erop gericht om het historisch-stedelijk karakter van de stad te 
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versterken. (…) Zierikzee is een plaats met geweldig cultuurhistorisch potentieel dat op dit  
moment onvoldoende wordt benut. (…) Ook door structurele ingrepen in de verblijfskwaliteit 
en in de ruimtelijke omgeving kan een culturele kwaliteitsslag worden gemaakt. Centraal in 
deze kwaliteitsslag dient te staan de versterking van de samenhang (door verbindingszones) 
tussen de gebieden: Nieuwe Kerk, Nieuwe Haven, Havenplein, Oude Haven. Door deze 
kwaliteitsslag en door het benutten van de cultuurhistorie, wordt Zierikzee zowel 
aantrekkelijker voor de eigen bewoners om te wonen als voor de toeristen als verblijfplaats.”  
En over de binnenstad van Zierikzee wordt in het ontwerp bestemmingsplan van 2007 onder 
meer gesteld: “Het historische karakter van de binnenstad is voor een hoeveelheid van 
functies van essentieel belang en dient dan ook nadrukkelijk beschermd en waar mogelijk 
uitgebouwd en versterkt te worden.” Kortom: de gemeente heeft wel oog voor het belang van 
het cultuurhistorische erfgoed voor de gemeente. Maar de museumhaven wordt in deze 
stukken niet afzonderlijk genoemd. 
Toch verdween de haven uiteindelijk niet helemaal uit het vizier van de gemeentelijke 
beleidsmakers. Zo krijgt de Oude Haven in het voorontwerp-bestemmingsplan ‘Bebouwde 
kom Zierikzee’ van 2007 de bestemming van openluchtmuseum toegekend. Ook in het 
beleidsplan musea 2007-2010 van de gemeente Schouwen-Duiveland wordt de museumhaven 
besproken als een van de musea die de gemeente rijk is. Uit deze nota blijkt overigens ook dat 
de haven inderdaad een jaarlijks subsidie van de gemeente ontvangt; hiermee zal de (sinds 
2004) jaarlijkse tegemoetkoming in de exploitatiekosten bedoeld zijn. In de werkgroep die het 
beleidsplan (2007-2010) opstelde had een van de bestuursleden van de stichting zitting.  
Al met al toch een schrale oogst in een gemeente die de beschikking heeft over een prachtige 
museumhaven. Immers in het bestemmingsplan worden de aard en de cultuurhistorische 
waarde van de genoemde museumhaven niet nader omschreven. Dat de museumhaven wel 
wordt genoemd in het gemeentelijke museumbeleidsplan kan nauwelijks nieuws worden 
genoemd. 

Concluderend 
Naast de ontwikkeling van de plannen voor de museumhaven werd in 1991 de binnenstad van 
Zierikzee, waar zich ook de Oude Haven bevindt, zoals gezegd aangewezen als beschermd 
stadsgezicht. Hierin wordt eens te meer het monumentale belang van het historisch centrum 
van Zierikzee benadrukt: “Ter bescherming van het bovengenoemde historisch en ruimtelijke 
karakter van het beschermd stadsgezicht is voor dit gebied een dubbelbestemming 
opgenomen.” Maar de Oude Haven wordt als zodanig noch in zijn hoedanigheid als 
museumhaven benoemd. 
Hoewel de haven zich ook in dit gebied bevindt, gaat de aandacht in de beschrijving hiervan 
hoofdzakelijk naar de bebouwde omgeving. Uiteraard hangt dit nauw samen met de wettelijke  
focus van de beschermde dorps- en stadsgezichten op de gebouwde omgeving en de daarin 
voorkomende (Rijks-)monumenten.  
Hoewel de gemeente positief begon met het project museumhaven, kwam er na de 
gemeentelijke herindeling een enorme kink in de kabel toen de gemeente in feite haar handen 
van de museumhaven aftrok. De oorzaak hiervan moet gezocht worden in kritiek van de zijde 
van de gemeente op de aanpak en de werkwijze van het stichtingsbestuur. Na een jarenlange 
verwijdering tussen gemeente en stichting schijnen er, getuige onder andere de deelname van 
een bestuurslid van de Stichting Museumhaven Zierikzee aan de werkgroep Beleidsplan 
Musea, intussen toch weer betere contacten te ontstaan, mede doordat er een aantal nieuwe 
gezichten in het stichtingsbestuur zijn gekomen. 
 
Toch is het gegeven dat er ook in Zierikzee sprake is van een beschermd stadsgezicht een 
kans voor de museumhaven om meer structureel in het gemeentebeleid een plek te krijgen. 
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Dat zou de bescherming van het Zierikzeese nautische erfgoed een veel groter continuïteit 
hebben gegeven. Als de museumhaven en het daarin liggende varende erfgoed meteen in 
1991 al deel had uitgemaakt van de cultuurhistorische paragraaf, het beschermend 
bestemmingsplan of welke andere ruimtelijke cultuurhistorische beschermingsmaatregel dan 
ook, dan hadden de gemeente en de Stichting Museumhaven hun onderlinge problemen 
anders moeten oplossen dan zoals het nu gegaan is. En als zij zich minder met overleving had 
hoeven bezighouden, had de Stichting Museumhaven zich sterker op de ontwikkeling van het 
nautische erfgoed kunnen richten. 
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Heusden 
Een gemeente waar nog alles te winnen valt voor het varend erfgoed is Heusden. De Vesting 
Heusden is sinds 1972 een beschermd dorpsgezicht. Het monumentale vestingplaatsje dat 
helemaal gerestaureerd is, maakt deel uit van de Hollandse Waterlinie en ligt aan de Bergse 
Maas.  

Gemeente 
Het Beleids- en actieplan recreatie en toerisme 2004 – 2010 van de gemeente Heusden dateert 
uit 2004. De doelstelling die in dit plan wordt gesteld is een “recreatieve ontwikkeling van de 
Vesting Heusden waarbij de leefbaarheid en de cultuurhistorische (belevings-)waarde van de 
vesting worden gegarandeerd en verder worden vergroot. (…) De Vesting Heusden vormt met 
zijn vestingwerken, molens, oude havenfront, stratenpatroon en aanwezige bebouwing een 
cultuurhistorische en monumentale parel van landelijk niveau.” Deze beschrijving roept enige 
verwachting op ten aanzien van het nautisch erfgoed. 
Vervolgens legt de nota op basis van de genoemde doelstellingen de volgende accenten: 
“Voor de Vesting Heusden zijn de ontwikkelingen met name gericht op kwaliteit van de 
voorzieningen voor inwoners en bezoekers. Cultuurtoerisme wordt bevorderd, gekoppeld aan 
een vriendelijk ontmoedigingsbeleid voor andere bezoekers. De nadruk ligt op kleinschalige 
bezienswaardigheden, verblijfsaccommodaties en evenementen. Spreiding van bezoek wordt 
nagestreefd: van weekend naar doordeweeks en van hoogseizoen naar laagseizoen. Dit valt 
bijvoorbeeld te bewerkstelligen door een positieve houding van de gemeente bij particulier 
initiatief tot realisatie van ‘elkweervoorzieningen’, stimulering van de ontwikkeling van een 
aantrekkelijk doordeweeks arrangementenaanbod en nadrukkelijke promotie van het aanbod 
in het laagseizoen.(…) Verdere ontwikkeling van de toervaart op de (Bergsche) Maas wordt 
binnen de bestaande kaders in principe positief ervaren. Heusden kan als één van de poorten 
worden gezien naar een uitgebreid netwerk van vaarwegen in Noord-Brabant en Vlaanderen.” 
Hoewel de mogelijkheden in Heusden legio zijn om het varend erfgoed en het ‘oude 
havenfront’ binnen de hier geschetste kaders een rol te laten spelen in het zo sterk 
geambieerde cultuurtoerisme, wordt dit aspect geheel over het hoofd gezien. 
De gemeentelijke Kadernota Cultuur uit 2007 karakteriseert Heusden als volgt: “Sporen van 
deze rijke geschiedenis zijn op alle fronten zichtbaar: archeologische vondsten, boerderijen, 
kerken, kloosters, molens, vestingmuren, maar vooral ook in het landschap zijn sporen 
aanwezig die verwijzen naar een veelomvattend verleden. Het is vooral het natuurelement 
water dat haar sporen heeft nagelaten. Het gebied maakte deel uit van de Hollandse 
Waterlinie en werd eeuwenlang geteisterd door overstromingen en daarmee gepaard gaande 
rampen.” En vervolgens stelt de nota vast: “Het in grote getale voorhanden zijnde culturele 
erfgoed stelt ons in staat om Heusden niet alleen als groene gemeente maar ook als culturele 
gemeente op de kaart te zetten. De overdracht en promotie hiervan moeten vorm en inhoud 
krijgen. 
Gelet op de lange historie van onze gemeente bezitten wij een rijke schakering aan cultureel 
erfgoed: maalwerken, stuwen, zaagtandverkaveling, grienden en meenten, wielen, dijken; 
maar een belangrijk potentieel wordt gevormd door een hoge dichtheid van monumenten in 
de vorm van gebouwen, o.a. boerderijen, molens, kerken etc.. Het meest bekende culturele 
erfgoed is natuurlijk de vesting Heusden. 
Veel van ons culturele erfgoed is nog niet of nog in onvoldoende mate in stelling gebracht. 
Wel heeft in 2006 een inventarisatie plaatsgevonden over het monumentenbeleid in onze 
Gemeente. Kern van deze inventarisatie was dat het vigerende beleid als te mager ervaren 
werd; er wordt niet actief met onze monumenten omgegaan. De aanwezigheid van de vele 
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monumenten – inclusief de vesting als monument – is een kernkwaliteit van onze gemeente 
en verdient derhalve een meer strategische benadering.” 
Grote afwezige in dit alles is de verbinding tussen het cultureel erfgoed en het water: het 
varend erfgoed. En hoewel de gemeente in ruimtelijk opzicht vele mogelijkheden heeft om 
een haven voor historische schepen in de vesting te herbergen blijven de (toeristische) 
activiteiten en plannen rond het water beperkt tot de twee jachthavens. 
 

 
 
Ook al spraken het beleidsplan toerisme en recreatie en de Cultuurnota van de gemeente zich 
duidelijk uit voor meer aandacht voor de cultuurhistorie, in de Structuurvisie die in 2008 het 
licht zag, wordt dit niet als beleidsterrein aangemerkt waarop de gemeente ambities heeft. Het 
is dan ook niet verwonderlijk dat dit document verder geheel voorbij gaat aan de 
mogelijkheden die het varend erfgoed aan het cultuurhistorisch beeld van de vesting zou 
kunnen toevoegen. Daar de structuurvisie vooral ook een document is dat zich op de 
ruimtelijke ambities van de gemeente richt, had het varend erfgoed samen met een haven voor 
historische schepen en eventuele andere daaraan gekoppelde projecten (werf, demonstraties 
van oude ambachten, educatieve activiteiten) juist een belangrijke rol kunnen spelen in het 
verbinden van economische en cultuurhistorische ambities. 

Concluderend 
De conclusie ten aanzien van Heusden moet dan ook luiden dat er hier een uitgelezen kans 
gemist is om de rol van het varend erfgoed in de geschiedenis van deze vestingstad in het 
grote rivierengebied naar voren te halen. Dit is jammer voor zowel de bewoners en de 
toeristen als voor het varend erfgoed. 
Als havens voor historische schepen in combinatie met varend erfgoed een aandachtspunt in 
een beschermend bestemmingsplan van beschermde dorps- en stadsgezichten of in de 
cultuurhistorische paragraaf van bestemmingsplannen zouden zijn geweest, was deze 
mogelijkheid al bij de aanwijzing van de vesting onder de aandacht van de gemeente 
gekomen. Op die manier had de aanwijzing ook het startpunt kunnen vormen van de 
integratie van het varend erfgoed met alle eventueel daaraan gekoppelde projecten, objecten 
en evenementen in het erfgoedbeleid van de gemeente Heusden. 

Den Helder 
Het voormalige werfcomplex van de Oude Rijkswerf Willemsoord in Den Helder beslaat, 
naast de grachten en het overige water, 40 hectare, bestaande uit monumentale bebouwing en 
dokken. Van 1827 tot 1993 was het de belangrijkste reparatie-inrichting van ’s lands 
marinevloot. Willemsoord was primair een reparatiewerf, maar ook werd er op beperkte 
schaal nieuw gebouwd, waaronder diverse sleepboten en lichtschepen.  
In 1995 droeg de Koninklijke Marine de helft van het complex over aan de gemeente Den 
Helder, later volgde de rest. De gemeente saneerde het terrein, sloopte een deel van de 
gebouwen en restaureerde wat overbleef. In 2004 opende de Stichting Nautische Monumenten 
Den Helder officieel haar museumhaven op het Rijkswerfcomplex. 
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Sinds 1997 heeft het complex de status van Rijksmonument. In december 2007 werd de 
Stelling Den Helder, waar de Rijkswerf ook onderdeel van uitmaakt aangewezen als 
beschermd stadsgezicht.  

De museumhaven 
In Den Helder is één stichting al meer dan 15 jaar actief betrokken bij het behoud van het 
Helders nautisch erfgoed en de opzet en het beheer van de museumhaven. Toch is de 
museumhaven pas in 2004 officieel geopend. 
De Stichting Nautische Monumenten Den Helder is op 21 juni 1991 opgericht door een aantal 
inwoners van Den Helder die door de gemeente aangezocht waren zich te gaan bezighouden 
met de oprichting van een museumhaven in het water bij de Rijkswerf, het toekennen van 
ligplaatsen aan varende monumenten, het beheer van walfaciliteiten en het opzetten van 
onderhouds- en reparatiefaciliteiten voor nautische monumenten in de museumhaven. 
Daarnaast vervult de stichting een coördinerende rol bij de inrichting en de exploitatie van 
Museumhaven Willemsoord op het complex van de Oude Rijkswerf Willemsoord.  
Sinds haar oprichting is de Stichting Nautische Monumenten aan de slag gegaan om schepen 
te zoeken en te restaureren die in de museumhaven zouden kunnen liggen. Het aantal schepen 
is in de loop der jaren uitgegroeid tot zo’n 30. Een aantal van deze schepen werd en wordt 
beheerd door zelfstandige stichtingen, die weer zijn aangesloten bij de Stichting Nautische 
Monumenten, andere schepen zijn eigendom van individuele particulieren. Voor het werk aan 
de schepen beschikte de stichting vanaf 1995 over een hoek van de Rijkswerf waar de 
gemeente een ‘nautisch kwartier’ wilde laten ontstaan. De stichting richtte in de verlaten 
gebouwen werkplaatsen in en vrijwilligers gingen er aan de slag met de restauratie van de 
schepen. 
De Stichting Nautische Monumenten huurt sinds 2002 officieel Gebouw 73, waarin zijn 
ondergebracht 't Schipperscafé, de kantoren van de havenmeester, de Stichting Nautische 
Monumenten zelf en de andere aangesloten stichtingen en verenigingen, de toilet- en 
wasruimtes, een invalidentoilet en voorts werkplaatsen en opslagruimtes. De Stichting 
Nautische Monumenten beschikt sinds 2003 bovendien over de voormalige 
sluisdeurenhelling, waar schepen ter restauratie op het droge gezet kunnen worden. Sinds eind 
2008 is deze helling met een sleepcapaciteit tot 60 ton volledig operationeel. 
In april 2004 is de museumhaven, die al sinds 1995 door de stichting in gebruik was, officieel 
geopend. Tegelijkertijd opende naast de museumhaven het reddingsmuseum Dorus Rijkers de 
poorten. Voorts is in de directe omgeving het Marinemuseum gevestigd. Het aangrenzende 
reddingsmuseum heeft enkele historische reddingsboten voor de deur liggen, waardoor de 
historisch-nautische hoek van de Rijkswerf extra allure krijgt. Ten behoeve van de praktische 
exploitatie van de museumhaven werd in 2003 de Stichting Museumhaven opgericht, die zich 
vooral bezighoudt met de uitvoerende zaken rond de werf: het runnen van de werkplaatsen, 
het Schipperscafé en allerlei praktische zaken rond de evenementen die de Stichting 
Nautische Monumenten organiseert. Inmiddels valt deze stichting voor een belangrijk deel 
samen met de Stichting Nautische Monumenten. Op en rond de circa 30 schepen en de haven 
zijn circa 100 vrijwilligers actief. Zij verrichten restauratiewerkzaamheden aan de schepen, 
houden het Schipperscafé draaiende, worden ingezet bij evenementen en houden de schepen 
in de vaart. 
Historische schepen kunnen in de museumhaven Willemsoord een ligplaats krijgen als ze niet 
jonger zijn dan 50 jaar, als de eigenaren lid zijn van een behoudorganisatie en het schip 
hebben ingeschreven in het Register Varende Monumenten en als het vaartuig een relatie met 
de Kop van Noord-Holland heeft. Ook moet de eigenaar bereid zijn zich aan te sluiten bij de 
Stichting Nautische Monumenten Den Helder en een restauratieplan kunnen overleggen. Veel 
van de schepen die in de museumhaven van Den Helder hun ligplaats hebben gekozen, maken 
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dagtochten met betalende passagiers en nemen elders in Nederland deel aan evenementen en 
wedstrijden voor varende monumenten.  
In de werkplaatsen bij de museumhaven is intussen veel kennis over de restauratie van 
klassieke schepen opgebouwd. Vanwege de grootschalige voorzieningen die er nu eenmaal op 
de Rijkswerf aanwezig waren is het mogelijk om hier schepen te restaureren en te verbouwen 
die bij andere museumwerven niet makkelijk terecht kunnen zoals de zeiltrainingsbrik 
Morgenster en de schoenerbrik Tres Hombres. Een van de wensen van de Stichting Nautische 
Monumenten is om op de werf continu een groot schip, zoals een windjammer, in restauratie 
of onderhoud te hebben. 
Rond het jaar 2000 richtte de gemeente voor het beheer en de exploitatie van het enorme 
Rijkswerfcomplex de BV Willemsoord op. Toen de Stichting Nautische Monumenten 
vervolgens in 2002 officieel de beschikking over gebouw 73 kreeg moest zij daarvoor huur 
aan deze BV gaan betalen. Maar er werd afgesproken dat de gemeente deze huur in de vorm 
van een subsidie aan de Stichting Nautische Monumenten zou verstrekken. Hiervan kwam 
echter niets terecht, zodat de Stichting Nautische Monumenten de huur niet kon voldoen. 
Deze gang van zaken leidde tot verschillende botsingen tussen stichting en gemeente. 
Tegelijkertijd probeerde de gemeente het Rijkswerfcomplex tot ontwikkeling te brengen, 
onder meer door de ontwikkelingsmaatschappij Libema plannen te laten ontwikkelen voor 
een nautisch attractiepark Cape Holland. Deze plannen mislukten na enkele jaren als gevolg 
van onvoldoende bezoekers. Toen het Cape Hollandproject in de oorspronkelijke vorm was 
afgeblazen en de Rijkswerf ook op andere punten met tegenslag te kampen had, probeerde de 
terreinexploitant BV Willemsoord meer greep te krijgen op de museumhaven via een nieuwe 
beheersstichting voor de museumhaven, waarin zowel de BV als de Stichting Nautische 
Monumenten gelijkelijk vertegenwoordigd zouden zijn. Door hierin mee te gaan doen konden 
de huur- en subsidiëringsperikelen van de Stichting Nautische Monumenten grotendeels 
worden opgelost. 
Hoewel de concurrentie tussen de verschillende havens voor historische schepen bij het 
aantrekken van schepen steeds verder is toegenomen en ondanks een jarenlange lobby van de 
Stichting Nautische Monumenten duurde het, mede als gevolg van de spanningen rond de BV 
Willemsoord, tot 2006 voordat de gemeenteraad van Den Helder toestemde in een aanpassing 
van de havenverordening waardoor historische schepen een gratis ligplaats in de 
museumhaven kregen. In het verlengde hiervan werd deze regeling ook toepasselijk voor de 
schepen van de bruine vloot die overwinteren aan de overkant aan de Flaneerkade. Bovendien 
gaf de gemeente de Stichting Nautische Monumenten datzelfde jaar een financiële 
handreiking bij de exploitatie van de haven en stelde ze een jaarlijkse bijdrage beschikbaar ten 
behoeve van de restauratie van schepen in de museumhaven. Toch is daarmee niet alles 
ineens koek en ei. Zo is het dok waar de Stichting Nautische Monumenten mogelijkheden ziet 
om onderhoud en restauratiewerk aan grote windjammers te plegen en daarmee het 
totaalbeeld van de Rijkswerf een extra maritiem-monumentale dimensie te verschaffen, 
ingericht als passantenhaven voor moderne jachten. 

De gemeente 
Het heeft lang geduurd voordat Den Helder een echte museumhaven kreeg. Hoewel de 
Stichting Nautische Monumenten in 1991 is opgericht duurde het tot 2004 voordat er 
werkelijk een museumhaven geopend werd. Dit kwam voor een belangrijk deel doordat de 
Rijkswerf in 1995 eerst door de gemeente gerestaureerd en deels gesaneerd moest worden; het 
laatste gerestaureerde gebouw werd in 2004 opgeleverd. Zoals hiervoor bleek was de 
Stichting Nautische Monumenten vóór 2004 wel al actief op het werfterrein. 
De gemeente is al een aantal jaren op zoek naar de beste manier om dit enorme complex een 
zinvolle plaats en functie voor Den Helder te geven. Hierin spelen vele factoren en belangen 
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een rol. Het streven van de gemeente is (geweest) om tot een vorm van publiek-private 
samenwerking te komen. Maar zij is daarin tot nu toe niet erg gelukkig gebleken.  
 
In 2002 gaf de gemeente de Nota Cultuurhistorische waarden uit. Daaruit blijkt dat de 
gemeente rond haar erfgoed in het algemeen een grootschalig beleidsplan van stedelijke 
herinrichting probeerde uit te (laten) voeren, waarin regelmatig werd verwezen naar de rol 
van het water voor de stad. Doel was om het Rijkswerfcomplex in ruimtelijke zin bij de stad 
te betrekken. Dit moest onder andere gebeuren door er woongebieden te creëren en er ruimte 
te scheppen voor recreatie en evenementen. De gemeentelijke Nota Cultuurhistorische 
waarden bevatte een aparte paragraaf ‘bescherming nautische monumenten’. Hierin werd 
gewag gemaakt van het beleidsvoornemen de nautische monumenten met een binding met de 
stad te beschermen, gezien de historische band van Den Helder met het water en de 
scheepvaart. De bescherming wilde de gemeente realiseren door  

1. het creëren van ligplaatsen en goede afmeermogelijkheden en het hanteren van 
aantrekkelijke haventarieven;  

2. het bieden van restauratiefaciliteiten (tegen betaling) op een passende plek in het 
stadsbeeld; 

3. het creëren van een museumhaven speciaal voor de historische schepen; 
4. het opnemen van een praktische regeling in de monumentenverordening ter 

ondersteuning van de bescherming. 
De bedoelde museumhaven kwam er zoals hiervoor al bleek er in 2004 inderdaad, evenals de 
restauratiefaciliteiten. De aantrekkelijke haventarieven hebben tot 2006 op zich laten wachten. 
Het vierde voornemen, tot praktische ondersteuning van de bescherming, zou al in een eerder 
stadium geleid kunnen hebben tot de restauratiesubsidies aan schepen in de museumhaven die 
sinds 2007 dan toch worden verleend.  
In de Cultuurnota 2005-2008 werd uitgebreid gesproken over het maritiem verleden van Den 
Helder als authentiek decor van de stad en Den Helder werd beschreven als ‘historische 
waterstad’. Er was in deze nota weliswaar steeds sprake van Den Helder als havenstad, de 
Rijkswerf werd genoemd als rijksmonument, het Dorus Rijkers museum werd genoemd 
omdat het als enige Helderse museum gemeentelijke subsidie heeft, maar het varend erfgoed 
in de gemeente werd niet met name genoemd. De gemeente gaf in de nota aan de 
erfgoededucatie in nauwere samenwerking met historische verenigingen te willen organiseren 
om de geschiedenis van de stad en zijn buitengebieden zichtbaar te maken. De rol van de 
gemeente hierbij moest volgens de nota initiërend en faciliterend zijn. Als één van de 
bedoelde verenigingen wordt wel de Stichting Nautische Monumenten genoemd. Verder was 
een voornemen om gebruik te maken van de bestaande kennis over- en de aanwezigheid van 
erfgoed bij de stadspromotie van Den Helder. Hoe de gemeente een en ander verder concreet 
wilde invullen komt niet uit de nota naar voren. In de cultuurbegroting voor 2005 treft men 
geen afzonderlijke post ‘erfgoed’, laat staan een post ‘varend erfgoed’ aan.  
 
In 2007 stelde de gemeente een Strategische visie 2020 op. Op diverse plaatsen is hierin 
sprake van het nautisch erfgoed. In dit verband worden als grote attracties met landelijke 
bekendheid genoemd “Fort Kijkduin, de Nollen, Het Reddingsmuseum Dorus Rijkers en het 
Marinemuseum en evenementen als de Vlootdagen. (…) Ook op het gebied van maritiem 
historisch erfgoed heeft Den Helder veel te bieden, zoals de Bonaire, het Lichtschip Texel en 
de Schorpioen. De gerestaureerde Oude Rijkswerf Willemsoord wordt verder ontwikkeld tot 
een aantrekkelijk, open, levendig stadsdeel grenzend aan het Stadshart. (…) 
Ook op het gebied van infrastructuur heeft Den Helder een aantal bijzondere kwaliteiten. Het 
meest in het oog springend is de haven met open verbinding naar zee. Een echte zeehaven dus 
met potentie voor economische versterking van de stad op het gebied van offshore, 
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watergerelateerde bedrijvigheid en bijvoorbeeld duurzame energie. Daarnaast is de haven een 
boeiende plek om te bezoeken waar altijd activiteit is.”  
Doel 4 van de uitwerking van de strategische visie luidt dan: “Toerisme en recreatie worden 
geprofessionaliseerd, gebaseerd op enerzijds de rust, ruimte en natuur in Den Helder en 
anderzijds op het in de gemeente aanwezige (maritiem) cultuurhistorisch erfgoed. De 
kwaliteitsslag beoogt hogere bestedingen in deze economische pijler.” 
In deze teksten figureert het nautisch en varend erfgoed dus zo nu en dan als een aantrekkelijk 
aspect voor het wonen en het toerisme van Den Helder, maar er worden hier geen concrete 
beleidsconsequenties aan verbonden. 
 
De Toerisme- en recreatienota van 2008 spreekt over een drietal profielen van Den Helder: 
Eén van deze profielen (‘Spannend Den Helder’) leunt onder meer op het oorspronkelijke en 
authentieke decor van Den Helder als stad met een nautisch en cultuurhistorisch verleden. 
“De toeristische dienstverlening sluit aan bij het authentieke karakter van de stad en haar 
bevolking. Deze is daarom gericht op het (cultuur)historisch erfgoed, outdooractiviteiten en 
sportieve evenementen” aldus de nota. Maar over het nautisch erfgoed wordt, behalve in de 
vorm van een ‘Tall Ship Race’-evenement, in de voorbeelden niet gerept. Profiel twee, 
‘Maritiem Den Helder’, noemt “de aantrekkelijke omgeving met enerzijds de industriële 
uitstraling van havenbedrijvigheid en anderzijds de schoonheid van grootschalige 
monumentale complexen (Willemsoord) en historische schepen (Museumhaven)”, maar men 
richt zich vervolgens op hedendaagse (niet-historische) voorzieningen en nautische 
activiteiten. Ook hier komt in de voorbeelden verder niets terug op het gebied van het 
nautisch erfgoed. 
In deze nota figureert het nautisch erfgoed dus wel, maar nergens leidt dit tot een visie of een 
beleid dat ook specifiek gericht is op het toeristisch gebruiken van de mogelijkheden die het 
nautisch erfgoed biedt. 
 
Zeestad BV is een nieuwe BV die de komende jaren het grootschalig 
gebiedsontwikkelingsplan voor Den Helder en het Rijkswerfcomplex moet gaan realiseren. 
De Gebiedsvisie Zeestad Den Helder uit 2008 moet van Den Helder weer een aantrekkelijke 
woon- en recreatiestad maken. Ook hier vervult de haven met onder meer het daarin liggend 
varend erfgoed een decoratieve functie: “Ook is de ontwikkeling van een maritiem 
programma en woonmilieus met zicht op de haven en de zee bepalend voor de identiteit. 
Daarnaast wordt het havenfront bij de stad betrokken door de ontwikkeling van Willemsoord 
[de Rijkswerf] tot een volwaardig en compleet stadsdeel met een menging van functies, zoals 
wonen, werken, uitgaan, kunst en cultuur.”  
In het Uitwerkingsplan wordt het plan Zeestad Den Helder verder ingevuld. De essentie van 
het plan is Den Helder als woon- en werkstad te upgraden. Rode draad in de plannen om Den 
Helder nieuw elan te geven vormt de ontwikkeling van de Oude Rijkswerf Willemsoord. 
“Deze historische toplocatie, met zicht op Waddenzee en Noordzee, wordt een bruisend 
onderdeel van het stadscentrum. Een van de thema’s voor het stadshart is Maritieme stad. (…) 
De uitvoering van dit plan betekent dat Den Helder de kans krijgt om zich herkenbaar te 
maken als maritieme stad. (…) Naast een aantrekkelijke combinatie van voorzieningen, 
uitgekiende woningbouw en allerlei nautische activiteiten, krijgt Willemsoord logische 
verbindingen met het huidige centrumgebied. Verder zal vooral het verplaatsen van de 
schouwburg naar Willemsoord een enorme sfeerimpuls geven.” 
Den Helder als nautische woonstad zou in deze versie de volgende kwaliteiten hebben: 
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1. wonen met een zeewaardig zeiljacht voor deur;  
2. wonen met uitzicht op zee; 
3. een haven waar de verse vis wordt binnen gevaren en verkocht op een vismarkt; 
4. een beschutte en intieme plek waar je de straat uitloopt, de dijk op gaat en Texel ziet 

liggen; 
5. een haven van waaruit je zo de Waddenzee opvaart; 
6. de nabijheid van de duinen en het strand. 
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Het varend erfgoed als zodanig wordt in dit verband geen eigen kwaliteit toegekend. 
De herinrichting van de Havenbuurt is een cruciaal onderdeel van het hele plan. Daarvoor is 
het maritieme programma Het Natte Dok bedacht: “In het Natte Dok liggen zeiljachten en 
langs de kades liggen kotters, oude vissersboten en boten van de sportvisserij. De dokken 
worden ook voor maritieme doeleinden gebruikt, bijvoorbeeld als tentoonstelling van 
historische schepen, opstapplaats voor charterschepen of museale werffunctie. (…) Het 
Werfkanaal en de Maritieme Binnenhaven blijven in gebruik als museumhaven voor 
historische schepen. Het nautische, historische karakter van Willemsoord wordt hierdoor 
versterkt. Dit geldt ook voor de kleinschalige museale werfactiviteiten van de Stichting 
Nautische Monumenten op de helling, gelegen aan de kade van de Maritieme Binnenhaven.” 
Hier worden de museumhaven en het varend erfgoed weliswaar genoemd, maar meer dan een 
decoratieve functie krijgen zij niet toebedeeld. Er wordt verder geen verband gelegd met de 
opstapplaats voor charterschepen – ook vaak varende monumenten. 
In de beschrijving van de aan het plan gekoppelde sociaal-culturele plannen komen de 
museumhaven en varende monumenten niet aan bod. Toch is de ambitie om een cultureel 
erfgoedcentrum in het nieuwe Stadshart onder te brengen als onderdeel van de naar 
Willemsoord Zuid te verplaatsen bibliotheek. Samenwerkingsvormen met het 
Reddingsmuseum, het Marinemuseum (inclusief de voormalige Traditiekamer), de Helderse 
Historische Vereniging, de lokale vereniging voor Sociale Geschiedenis en eventueel de 
Kunsthal kunnen volgens dit plan ‘enerverende resultaten’ opleveren. Ook de gemeente kan 
uit eigen collectie nog bijdragen leveren. Maar kennelijk beschouwt men de museumhaven en 
het daarin liggende varend erfgoed niet als onlosmakelijke partner in het cultureel erfgoed 
centrum. 

Concluderend 
In 2008 sprak de wethouder zijn waardering uit over het vele werk dat door de talloze 
vrijwilligers in de museumhaven wordt verricht om het nautisch erfgoed in een goede conditie 
te brengen en te houden, waarbij hij aangaf zich bewust te zijn van de prachtige vloot 
historische vaartuigen waar Den Helder over beschikt. Toch zijn de mogelijkheden die de 
museumhaven en -werf en het daarin liggende varend erfgoed de gemeente bieden nauwelijks 
in de beleidsplannen en -nota’s terug te vinden. De indruk ontstaat dat het nautisch erfgoed in 
Den Helder min of meer ten onder gaat aan de grootschaligheid van de overige plannen op het 
gebied van ruimtelijke ordening, stedelijke herinrichting, cultuurbeleid, recreatie en toerisme. 
Bovendien valt er ten aanzien van het nautisch erfgoed geen consistente gemeentelijke visie 
noch een dienovereenkomstig beleid te bespeuren in de besproken nota’s. 
Alles bij elkaar profiteert de gemeente Den Helder daardoor veel minder dan mogelijk zou 
zijn van de aanwezigheid van een mooie varend erfgoedvloot in een sterk ensemble met de 
oude Rijkswerf. Indien het ensemble museumhaven-museumwerf-varend erfgoed in Den 
Helder opgenomen zou zijn in een beschermend bestemmingsplan in het kader van het 
beschermd stadsgezicht of in een cultuurhistorische paragraaf van het bestemmingsplan of in 
enig andere cultuurhistorische gebiedswaardering op basis van de Wet ruimtelijke ordening, 
dan zou het niet alleen een duidelijke plaats in alle beleidsterreinen (economisch, ruimtelijk, 
toeristisch en sociaal-cultureel) innemen, maar het ensemble en degenen die dit in stand 
houden zouden ook kunnen rekenen op een duidelijke visie en een consistent beleid van de 
kant van de gemeente.  
Gezien de eerder genoemde concurrentie met andere havens voor historische schepen kan dit 
gebrek aan visie en consistent beleid van de gemeente ten aanzien van de museumhaven, -
werf en het daarin liggend varend erfgoed op den duur in het nadeel van de museumhaven en 
daarmee van de eigenaren van het varend erfgoed, de Helderse bevolking en de 
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aantrekkingskracht van de gemeente voor het toerisme en (toekomstige) bewoners gaan 
werken. 
Zowel de gemeente en zijn bevolking en bezoekers als het nautisch erfgoed en alle daarbij 
betrokkenen zouden in Den Helder dus veel profijt kunnen trekken uit een regeling waarbij 
museumhaven, -werf en de varend erfgoedvloot in een cultuurparagraaf, een beschermend 
bestemmingsplan of een ander lange termijn ruimtelijk beleidsinstrument beschreven moeten 
worden. 
 

Spakenburg: hoe het ook kan 

De havendriehoek 
De museumhaven de ‘Oude Haven van Spakenburg’ is opgebouwd uit drie componenten: de 
haven zelf, de aan de haven liggende botterwerf en de actieve belangenvereniging van 
bottereigenaren ‘Bruine vloot van Spakenburg’.  
De Oude Haven bestaat al zo’n 600 jaar, net zo lang als het plaatsje Spakenburg zelf. 
Oorspronkelijk was de haven de ligplaats van de schepen (vaak botters) van de 
Zuiderzeevissers. Na het verdwijnen van de traditionele visserij door onder meer de aanleg 
van de Afsluitdijk, werd de Oude Haven in de jaren zestig van de twintigste eeuw jachthaven. 
Sinds 1975 begonnen steeds meer particulieren oude vissersschepen te kopen, zij knapten 
deze schepen op en brachten ze opnieuw in de vaart, nu als recreatievaartuig. In 1974 werd op 
initiatief van enkelen van hen voor het eerst de Zuidwalwedstrijd voor klassieke (vissers-
)schepen georganiseerd. Vanwege de aanwezigheid van een botterwerf en door het actieve 
wervingsbeleid van de gemeente werd Spakenburg voor de schepen een aantrekkelijke 
ligplaats. Zo’n elf van deze vaartuigen lagen rond 1980 in de Oude Haven. In deze periode 
werd de kop van de Oude Haven door de gemeente, eigenaresse van de haven, ingericht als 
museumhaven avant la lettre. Inmiddels ligt hier anno 2009 een derde deel (zo’n 30 in getal) 
van de Nederlandse bottervloot. De museumhaven wordt beheerd door de gemeente. De 
gemeente voert een voor de botters gunstig ligplaatsenbeleid: met name traditionele (vissers-
)vaartuigen zijn welkom in deze haven en zij krijgen daarom, afhankelijk van hun 
authenticiteit en mate van aanwezigheid in de haven subsidie op hun 
ligplaatsgelden. Hiervoor hanteert de gemeente sinds 1988 een speciale subsidieverordening. 
Een inschrijving in het Nationaal Register Varende Monumenten is van belang om voor een 
ligplaats in aanmerking te komen. Door de haven op historisch verantwoorde wijze verder 
terug te brengen in historische stijl moet deze de komende jaren nog aantrekkelijker worden 
als museumhaven. Daarbij wordt ten aanzien van de niet-historische schepen die in de 
richting van de visafslag nog een ligplaats hebben een ‘uitsterfbeleid’ gevoerd en de op deze 
wijze vrijkomende plaatsen worden aan varende monumenten toegewezen. De haven vormt 
samen met de daarin liggende historische schepen een eenheid en de gemeente waakt mede 
over de instandhouding en waar mogelijk de uitbreiding van dit ensemble.  
De botterwerf aan de Oude Haven is zo’n vierhonderd jaar geleden ontstaan en is sinds 1829 
in gebruik bij de familie Nieuwboer. Tot 1905 is menig botter hier gebouwd. Vanaf 1905 ging 
het echter bergafwaarts met de Zuiderzeevisserij en daarmee ook met de 
nieuwbouwactiviteiten van de werf. Zij richtte zich daarom verder op reparatie en onderhoud. 
Zo bleef rond deze werf de kennis over de bouw, de reparatie en het onderhoud van de houten 
botters van generatie op generatie tot op de dag van vandaag bewaard. Vooral door de 
aanwezigheid van deze gespecialiseerde werf verzamelde zich sinds de jaren zeventig in de 
Oude Haven van Spakenburg een vloot van klassieke vissersschepen. Maar het voortbestaan 
van de werf werd economisch steeds moeizamer, totdat de gemeente de gebouwen van de 
werf overnam en aan een stichting in beheer gaf. Deze stichting wist de werf samen met de 
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jongste (aangetrouwde) telg van de Nieuwboer-familie als pachter weer tot bloei te brengen. 
In 1985/86 liet de gemeente Bunschoten er met de oude kennis een nieuwe botter bouwen. 
Ook deze gemeentebotter (de BU 210) kreeg een ligplaats in de inmiddels tot museumhaven 
uitgegroeide Oude Haven, naast de andere klassieke visserschepen. De eigenaren van 
klassieke vissersschepen kunnen op de werf terecht om er zelf aan hun schip te werken, al dan 
niet met gebruikmaking van de kennis en het gereedschap van de werf, maar ze kunnen ook 
de werf reparaties aan hun schepen laten uitvoeren. De Botterwerf is tussen 1992 en 1998 
geheel gerestaureerd en heeft het inmiddels, bijna twintig jaar na de overname door de 
gemeente erg druk, mede omdat er steeds meer schepen van buiten Spakenburg gebruik 
maken van de faciliteit. De werf is bovendien voor het publiek toegankelijk en in één van de 
loodsen is een bezoekerscentrum ingericht. 
In 1988 organiseerden de eigenaren van de oude vissersschepen in de museumhaven, 
verenigd in de belangenvereniging ‘De Bruine vloot van Spakenburg’, in overleg met de 
gemeente, voor het eerst een visserijdag. Dat bleek meteen een groot succes. In het begin was 
dit evenement gericht op de Spakenburger bevolking zelf en het terughalen van oude tradities 
uit het visserijverleden van het dorp, intussen is het uitgegroeid tot een groot cultuurhistorisch 
evenement. De vereniging ‘De Bruine vloot van Spakenburg’ organiseert echter niet alleen de 
jaarlijkse visserijdag, maar zij vertegenwoordigt als belangenorganisatie de eigenaren, houdt 
zich bezig met het ligplaatsenbeleid in de museumhaven en maakt ook deel uit van het 
cultuurhistorisch platform in de gemeente. Gemeenten als Elburg en Harderwijk maken bij 
het organiseren van hun evenementen rond het varend erfgoed ook gebruik van de diensten 
van deze vereniging. De meeste botters die een ligplaats in de museumhaven hebben, varen 
met gasten in de omgeving. Op deze manier proberen de eigenaren de hoge restauratiekosten 
een beetje te dekken. De gemeente heeft het gebouw van de visafslag aan de�Vereniging De 
Bruine Vloot beschikbaar gesteld. Daardoor kon het voormalige visveilinggebouw voor het 
publiek worden opengesteld en tegelijkertijd fungeert het als clubgebouw van de Vereniging. 
De Bruine Vloot laat bezoekers er kennismaken met de werking van een visafslag en stelt het 
gebouw beschikbaar als trouwlocatie.  
 
Was de Spakenburger bottervloot rond het midden van de jaren tachtig vrijwel geheel in 
handen van niet-Spakenburgers, in 2008 is de interesse van de Spakenburger bevolking voor 
het eigen erfgoed aanzienlijk toegenomen, getuige het feit dat intussen zeker de helft van de 
botters in de museumhaven eigendom is van Spakenburgers. Met enige voorzichtigheid zou 
men hieruit kunnen concluderen dat een door de gemeente en particulier initiatief gezamenlijk 
gedragen erfgoedbeleid het bewustzijn binnen de bevolking van de waarde van het eigen 
erfgoed ten goede komt. Opvallend is dat de verschillende elementen rond het Spakenburgs 
nautische erfgoed zowel door de gemeente als door verschillende particuliere organisaties in 
goede harmonie gedragen worden. En hierbij lijken de verschillende partijen wel te varen. 

De gemeente en het erfgoed 
De gemeente Bunschoten heeft vanaf het begin een positieve en ondersteunende houding 
jegens het varend erfgoed aangenomen. Zij nam samen met de bottereigenaren het initiatief 
tot de visserijdagen, zij steunde de opzet van de museumhaven, zij hielp met de redding en 
restauratie van de botterwerf, zij voert een speciaal voor de bottervloot gunstig 
ligplaatsenbeleid en zij gaf de Vereniging Bruine Vloot de Visafslag in gebruik. Intussen 
werkt zij via haar erfgoedbeleid en de visie op de cultuurhistorie – die momenteel in 
ontwikkeling is – aan een verdere uitbreiding en verankering van de rol van het nautische 
erfgoed in de gemeente. Op allerlei manieren komt de positieve houden van de gemeente ten 
aanzien van het varend erfgoed tot uitdrukking. Zo treft men op de website van de gemeente 
onder het hoofdstuk historie en cultuur de volgende passages aan:  
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“Bunschoten-Spakenburg heeft een uniek karakter. Spakenburg bijvoorbeeld is vooral bekend 
om de havens. Vanaf het Randmeer vaart men als het ware de oude kern in. Als men langs de 
haven wandelt met de prachtig gerestaureerde scheepshelling, die volop in bedrijf is, kan men 
iets opsnuiven van vroegere tijden.” 
En even verderop: “Ook ten aanzien van het reilen en zeilen in de Oude Haven vinden wij het 
belangrijk, dat er aandacht geschonken wordt aan de karakteristiek van het historische dorp. 
Daarvoor is een ligplaatsenbeleid geformuleerd, waarin o.a. de beleidsdoelen en 
uitgangspunten verwoord staan. Daarin komt duidelijk naar voren dat het historische element 
voorrang geniet. Wij streven naar realisering van een museumhaven. Voor historische 
schepen geldt een subsidieverordening.” 
 
De gemeentelijke steun voor het varend erfgoed is al relatief vroeg begonnen. De extra 
aandacht die de gemeente al sinds de tweede helft van de jaren zeventig aan haar nautische 
erfgoed besteedde wierp ook vruchten af. Zo wordt in de provinciale beschrijving in het kader 
van het Monumenten Inventarisatie Project (MIP) uit 1992 het havengebied in Spakenburg als 
een gebied met bijzondere cultuurhistorische waarde aangemerkt. Omdat dit soort 
inventarisaties zich tot nu toe nog uitsluitend op het onroerend goed richt, komt het varend 
erfgoed in dit verband ternauwernood aan bod: 
“Als laatste onderdeel in de chronologische beschouwing van het bijzondere gebied komt 
merkwaardig genoeg de oudste kern aan en nabij de Gracht aan de orde. Hier namelijk heeft 
de terugloop van de visserij zich vanaf de jaren dertig het meest uitgesproken doen gelden. Zo 
werden de pittoreske binnenhaven -in de volksmond de Binnengracht genoemd- en de 
spuisluis gesloopt en het water gedempt. Een kale ruimte, het Spuiplein bleef over.” Hiervoor 
heeft de gemeente intussen plannen in vergaande staat van ontwikkeling om de Oude Haven 
weer in (beeld-)verbinding te brengen met dit plein. De conclusie van het MIP over dit 
gedeelte luidt: “Een ingrijpende overgang van vissershaven naar winkelcentrum al met al, 
hoewel er ook in dit deel van het dorp dankzij onder andere de aanwezigheid van de 
scheepswerf aan de Oude Haven en een aantal bedrijfjes van vishandelaren nog genoeg aan 
het recente verleden herinnert.” 
Deze werf is volgens de beschrijving een centraal facet in de haven: 
“Zeer karakteristiek voor Spakenburg is de aan de Oude Haven en de Oude Schans gelegen 
scheepswerf van Nieuwboer. Deze scheepswerf, die van oorsprong uit de 18de eeuw dateert, 
bestaat uit een viertal onderdelen: de scheepshellingen, de Rode Loods, de botterloods en de 
smederij. De hellingen zijn direct aan de haven gesitueerd. De Rode Loods dateert uit 1901 en 
is een houten opslagloods. De met zijn voorgevel aan de Oude Schans gelegen botterloods 
werd op de begane grond gebruikt als bouwplaats. Op de verdieping was de woning 
gesitueerd. De laat 19de eeuwse smederij was oorspronkelijk een visserswoning.” Wat er als 
gevolg van de focus op het onroerend goed in de beschrijvingen van dit ensemble mist is het 
varend erfgoed dat bij de helling een ligplaats heeft en dat de haven tot een echte haven 
maakt. 
 
Weliswaar neemt het nautische erfgoed in allerlei gemeentelijke beleidsstukken geen 
overmatig grote plaats in, maar het komt wel telkens terug, waardoor het ook op de 
gemeentelijke agenda blijft staan. Zo wordt in de Toekomstvisie van de gemeente Bunschoten 
van 2001 expliciet gerefereerd aan het nautische erfgoed, en dit keer draait dat om het 
ensemble van haven en werf: “…vanuit een toeristisch perspectief wordt rond de historische 
scheepstimmerwerf ruimte voor een museumhaven gecreëerd. Ook wordt het idee geopperd 
om de Oude Haven te vergroten in de richting van het Spuiplein.” 
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Intussen is het hierop gerichte beleid volop in uitvoering: de museumhaven is er en wordt 
steeds verder uitgebreid en de Oude Haven wordt inderdaad gereconstrueerd (plan 
Herinrichting Hongdehemel) en in (beeld-)verbinding gebracht met het Spuiplein. 
Dit is een goed voorbeeld van de integratie van het nautische erfgoed van Spakenburg in het 
geheel van het (ruimtelijk) beleid. De reden voor deze herinrichting is een economische (het 
aanwezige winkelgebied een nieuwe impuls geven, waardoor het voor bewoners en toeristen 
aantrekkelijker wordt). Het herinrichtingsplan gebruikt de historische Oude Haven als 
referentiepunt en wil de haven met het daarin liggend varend erfgoed en de botterwerf aan het 
andere eind van de haven verbinden met het winkelgedeelte van het centrum (het Spuiplein). 
Het plan voorziet in het verlengen van de Oude Haven, het zichtbaar maken van het aldus 
ontstane zicht op de museumhaven voor het winkelend publiek en het wekken van de illusie 
van een sluis (dus doorgaand water) aan het eind van de haven. Aan de grote steiger in het 
nieuwe stukje haven zou een extra groot historisch schip een ligplaats kunnen krijgen, terwijl 
de steiger zelf voor evenementen en culturele activiteiten gebruikt kan worden. Ook in dit 
plan speelt Spakenburgs nautische erfgoed een prominente rol op economisch, toeristisch, 
cultureel en ruimtelijk gebied. 
In 2005 werd het proces in werking gezet om het centrum van Spakenburg van Rijkswege aan 
te wijzen als beschermd dorpsgezicht. In het op die aanwijzing vooruitlopende 
bestemmingplan van 2008 bespreekt de gemeente de betekenis van het varend erfgoed toch 
als onderdeel van het nautisch ensemble museumhaven – botterwerf – varend erfgoed, hoewel 
er op dit moment in de bestemmingsplannen bij beschermde dorpsgezichten nog geen 
voorziening is om het varend erfgoed te benoemen en te waarderen. 
De beschrijving in het bestemmingsplan van het voor Spakenburg zo belangrijke toerisme 
bijvoorbeeld ruimt een belangrijke plaats in voor het nautische erfgoed: “Ongetwijfeld is het 
meest karakteristieke element de Oude Haven met de daarin liggende historische 
vissersschepen in combinatie met de gerestaureerde scheepstimmerwerf. Via het enkele jaren 
geleden vastgestelde ligplaatsenbeleid is de haven omgevormd tot een zogenaamde 
museumhaven. Dit houdt in dat vrijkomende ligplaatsen in eerste instantie worden 
toegewezen aan traditionele vissersschepen van een type dat vroeger Spakenburg als 
thuishaven zou kunnen hebben gehad. Evenementen, zoals de Spakenburgse dagen, de 
visserijdagen en de monumentendag en de recreatieschepen die dan Spakenburg aandoen 
genereren een redelijke toeristenstroom.” 
En de conclusies m.b.t. het toeristisch-recreatief aspect luiden dan ook: “De instandhouding 
en versterking van het cultuurhistorische beeld van het centrum van Spakenburg als 
vissersdorp is een belangrijke pijler voor de toeristisch-recreatieve functie van de gemeente 
Bunschoten. De beschermende maatregelen zijn dus uit toeristisch-recreatief oogpunt 
belangrijk. Hetzelfde geldt feitelijk ook voor de bescherming van de aanwezige 
monumentale/beeldbepalende panden.” Onder deze laatste categorie valt de Botterwerf. 
Over groen en water in het openbaar gebied zegt het bestemmingsplan onder meer: 
“Het randmeer en de Oude en Nieuwe Haven (…) hebben vooral een grote historische 
betekenis en recreatieve functie voor het dorp.” 
Hoewel de nadruk in het bestemmingplan op het onroerend goed ligt wordt het varend 
erfgoed in het hoofdstuk ‘Ruimtelijke beschrijving’ als integraal deel van het ensemble 
meegenomen: “Niet alleen de historische scheepstimmerwerf, de pittoreske huisjes en vele 
botters in de Oude Haven verwijzen nog naar het verleden (…)” 
In het kader van de aanwijzing van het centrum van Spakenburg als beschermd dorpsgezicht 
refereert het bestemmingsplan, naast de gebruikelijke verwijzingen naar de bebouwing ook 
aan het ensemble, waarbij gesteld wordt dat “de historisch ruimtelijke structuur van de havens 
van Spakenburg geldt als een karakteristiek voorbeeld van een voormalig vissersdorp aan de 
voormalige Zuiderzee”, maar in het verband van het bestemmingsplan is er nog geen 
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verwijzing naar de museumhaven of het daarin aanwezige varend erfgoed, immers dergelijke 
waarden worden volgens de daarvoor geldende richtlijnen nog niet opgenomen in 
bestemmingsplannen, ook niet als het gaat om beschermende bestemmingsplannen. Toch 
voorziet het bestemmingsplan in een uitbreiding van de haven richting het Spuiplein. In dit te 
ontwikkelen gedeelte wordt, in lijn met het Herinrichtingsplan Hongdehemel, een speciale 
ligplaats voor een groot historisch schip voorgesteld, aan een speciale steiger, die ook nog 
andere functies kan vervullen. Voorts wordt in het ontwerp voorgesteld om “op het steigerdek 
een plattegrond van een botter op ware grootte te frezen. Deze plattegrond is vanaf de kade 
goed te zien, zorgt voor de afwatering van de planken en heeft zowel een educatief als een 
imagoverstekend doel. Eventueel kan een van de steigertrappen worden voorzien van een 
hellingbaan, zodat de steiger ook toegankelijk wordt voor minder validen. Op deze wijze 
wordt op de strategische plek tussen het huidige winkelgebied en de scheepswerf een nieuw 
element aan de museumhaven toegevoegd.”  
Kortom: het nautische erfgoed komt in dit bestemmingsplan wel degelijk aan bod, hoewel het 
varend erfgoed als zodanig alleen in de beschrijving van de toeristische waarden benoemd 
wordt. Men kan deze passages beschouwen als aanknopingspunten voor een manier waarop in 
de toekomst het nautische erfgoed zou kunnen worden beschreven in bestemmingsplannen. 

 
De Erfgoednota uit 2008 toont opnieuw aan dat het varend erfgoed in de gemeente 
Bunschoten een integraal onderdeel uitmaakt van het historisch erfgoed. In de introductie van 
de Erfgoednota stelt de gemeente onder meer: “In de nota is het begrip erfgoed beperkt tot 
vier categorieën: historische bouwkunst (monumenten), historische geografie, archeologie en 
varende monumenten. (…) ‘Het erfgoedbeleid is gericht op een lange termijn visie en op een 
integraal beleid om historisch waardevolle zaken te behouden (door rekening te houden met 
ontwikkelingen) voor volgende generaties om daarmee de identiteit en het historisch besef 
van de samenleving te versterken.’ (…) Centraal in de nota staat het begrip ‘Behoud door 
ontwikkeling’. (…)” Deze gemeente sluit met haar erfgoedbeleid zodoende precies aan op het 
gedachtegoed van MoMo. 
 
De inhoud van de nota wordt als volgt samengevat: “Het gaat in de nota ook niet alleen over 
monumenten, maar ook over historische structuren zoals die in de gemeente voorkomen. 
Daarbij moet gedacht worden aan oude watergangen, wegen en dijken maar ook aan de grote 
openheid van het landschap. (…) Tot slot vormen historische schepen een belangrijk aandeel 
van het historisch erfgoed in de gemeente Bunschoten. In de Oude Haven geldt een 
ligplaatsenbeleid dat er in het kort op neer komt dat historische schepen voorrang krijgen om 
daar te liggen. De laatste jaren is het aantal authentieke schepen sterk gestegen, waardoor de 
Oude Haven steeds meer de functie van museumhaven krijgt. Het beleid is erop gericht om de 
haven nog meer in een historische stijl terug te brengen.” 
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Hiermee geeft de gemeente Bunschoten in niet mis te verstane termen een visitekaartje af als 
het gaat om het voeren van een actief beleid ten aanzien van het nautische erfgoed.  
De Visie en het Actieplan voor een samenhangend cultuurbeleid die de gemeente eveneens in 
2008 uitbracht gaan nog weer een stap verder in de plaats die het nautische erfgoed met de 
schepen als onderdeel daarvan krijgt toebedeeld:  
“De haven is bepalend voor de aantrekkelijkheid van Bunschoten-Spakenburg. De haven 
vormt het decor waarin vrijwel alle andere vormen van cultuurhistorisch aanbod hun plaats 
hebben. Het unieke van de haven wordt voornamelijk bepaald door de historische botters en 
de botterwerf.” 

Concluderend 
Het varend erfgoed neemt in de gemeente Bunschoten reeds vele jaren een prominente plaats 
in. Deze plaats krijgt het onder andere door de duidelijke visie van de gemeente op het 
nautische erfgoed, waardoor dit erfgoed, zoals blijkt uit het bestemmingsplan, de Erfgoednota 
en de Visie en het Actieplan, geïntegreerd is in het gemeentelijk erfgoedbeleid als geheel. Uit 
de rol die het nautische erfgoed krijgt toebedeeld in het herinrichtingsplan van de 
Hongdehemel en in het nieuwe bestemmingsplan van de gemeente blijkt verder dat het hier 
niet om een geïsoleerd fenomeen gaat, maar dat het juist op alle beleidsterreinen: toeristisch, 
economisch, planologisch en cultureel een rol speelt.  
Deze, vergeleken met veel andere gemeenten bijzondere plaats, heeft het nautische erfgoed 
mede te danken aan het feit dat er (al ongeveer 30 jaar) een medewerker van de afdeling 
monumenten is die dit erfgoed onder zijn hoede heeft en daar consequent een visie en een 
beleid op heeft ontwikkeld. Natuurlijk zijn ook in Spakenburg vele particulieren, vaak in 
georganiseerd verband actief rond het nautische erfgoed, maar dat gebeurt op vele plaatsen. 
Doordat de gemeente duidelijk is in haar visie en consistent in haar beleid ten aanzien van het 
nautische erfgoed is er in de gemeente Bunschoten een soepele samenwerking tussen 
particulieren en overheid ontstaan, en dat maakt het voorbeeld van Spakenburg bijzonder. De 
conclusie lijkt daarom gerechtvaardigd dat het varend erfgoed wel vaart bij de gemeentelijke 
ondersteuning op basis van een duidelijke visie en een daaruit voortkomend geïntegreerd 
beleid op alle beleidsterreinen waarmee het raakvlakken heeft zoals toerisme, economie, 
cultuur en planologie. 
Het zou mooi zijn dat als de aanwijzing tot beschermd dorpsgezicht eenmaal rond is, datgene 
wat door de inspanningen van één persoon verworven is, definitief verankerd zou kunnen 
worden in een cultuurhistorische paragraaf en/of een cultuurhistorische waardekaart en 
wellicht verder onderbouwd kan worden met behulp van het nog verder te ontwikkelen 
waardestellend kader. 
 

Leeuwarden 

Historie 
De museumhaven Leeuwarden is nog jong: zij is in 2004 gerealiseerd en in 2005 geopend. 
Een reden dat de opening van een museumhaven in een waterstad bij uitstek als Leeuwarden 
zo lang op zich heeft laten wachten is dat het varend erfgoed er eigenlijk nooit ‘weg’ is 
geweest.  
In de praktijk was er in de binnenstad van oudsher behoorlijk wat ruimte gereserveerd voor 
bewoonde schepen – die van lieverlee varend erfgoed werden. Sinds 1983 functioneerden in 
Leeuwarden de Uitgangspunten woonschepenbeleid, waarin een onderscheid werd gemaakt 
tussen verschillende types van wonen op het water: tussen voormalige binnenschepen (en 
zeeschepen) enerzijds en woonarken aan de andere kant. De bedoeling was om de laatste 
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categorie te concentreren aan de randen van de stad en het centrum vooral te vullen met 
voormalige binnenschepen en “te bevorderen dat deze schepen, althans uiterlijk, zoveel 
mogelijk in originele staat zouden verkeren en daarmee geen storende elementen in het 
stadsbeeld zouden vormen.” Het beleid dat de gemeente al jaren in de praktijk voerde is in de 
nota Ligplaatsenbeleid op de helling, die in het jaar 2000 verscheen schriftelijk vastgelegd. 
Uitgangspunten van dit beleid waren onder andere: “Uit het oogpunt van volkshuisvesting is 
het gewenst dat Leeuwarden een ruime keuze biedt aan woningtypen en woonmilieus; het in 
voldoende mate kunnen (blijven) aanbieden van ligplaatsen voor verschillende typen 
woonschepen past in dat beeld. Als woonvorm is het wonen op een woonschip gelijkwaardig 
aan het wonen in een huis op de wal. Woonschipbewoners dienen dus gelijkwaardig 
behandeld te worden als “landrotten”. Van woonschepen wordt, evenals van woningen, en 
rekening houdend met het eigen karakter van woonschepen, verwacht dat ze aan redelijke 
eisen van welstand voldoen. Daarbij wordt gekeken naar de woonschepen op zichzelf, naar de 
omgeving, en naar de te verwachten ontwikkelingen. Afhankelijk van de kwetsbaarheid van 
de ligplaatsgebieden zullen nadere toetsingscriteria opgesteld worden. (…) Overigens zullen 
de te ontwikkelen criteria onderwerp van gesprek zijn in het overleg met de Leeuwarder 
vereniging van schippers.” Waar elders in het land het bewonen van schepen een probleem 
vormde, was in Leeuwarden bewoning juist uitgangspunt. Wat hier wel de aandacht vroeg 
was welke schepen waar het beste zouden kunnen liggen. Hierbij was de leidraad dat de 
historische schepen het beste tot hun recht kwamen in de historische binnenstad. Had de 
gemeente Leeuwarden zoals bleek al langere tijd oog voor varend erfgoed, pas met de nota 
Ligplaatsenbeleid op de helling ging zij nog een stap verder met het voorstel tot inrichting 
van een speciale museumhaven voor Leeuwarden. 
 
Deze Leeuwarder museumhaven, die uiteindelijk in 2004 werd ingericht, is ontstaan op 
initiatief van de gemeente. Binnen de gelederen van de gemeente, met name bij de dienst 
stadsontwikkeling, waren de eerste ideeën over een eigen museumhaven al van oudere datum.  
Eind jaren negentig werkte de gemeente hard  aan het maken van plannen voor verbetering 
van de binnenstad en rond het stedelijke water. Deze plannen mondden uit in de 
respectievelijke projecten Binnenstad Nieuwe Stad (1997), een plan ter verbetering van 
aantrekkelijkheid, de sociaal-economische structuur en de veiligheid van de binnenstad en De 
Blauwe Diamant (2000) dat tot doel had door middel van ‘integraal waterbeleid’ de 
mogelijkheden van het water in de stad beter te benutten. Belangrijke elementen uit deze twee 
plannen werden vervolgens (2002/2003) samengevoegd tot het totaalproject Leeuwarden stad 
van water en cultuur. Het idee voor een museumhaven stamt uit de nota Binnenstad Nieuwe 
Stad. Via deze weg kreeg het plan voor een museumhaven ook een plaats in Leeuwarden stad 
van water en cultuur. Daarin werd uiteindelijk de ambitie om voor Leeuwarden ook een 
museumhaven te realiseren geconcretiseerd. Maar toen moest het project natuurlijk nog 
uitgevoerd worden.  
Overleg met de plaatselijke schippersvereniging leerde dat het onderwerp museumhaven niet 
erg leefde onder de schippers: door het bestaande ligplaatsenbeleid hadden zij in Leeuwarden 
hun zaakjes immers goed voor elkaar en bovendien vatte de vrees post dat het inrichten van 
een museumhaven ten koste zou gaan van het aantal bestaande ligplaatsen. Uit de 
bovengeciteerde nota ligplaatsenbeleid blijkt trouwens dat die vrees ongegrond was. 
De gemeente had een aantal locaties voor de museumhaven op het oog, waaronder de 
Willemskade NZ. Deze locatie vonden de meeste schippers onveilig en onaantrekkelijk. Toch 
kwam hier uiteindelijk de museumhaven, onder meer omdat juist door er een museumhaven te 
projecteren deze plaats veiliger zou kunnen worden (één van de doelen van De Nieuwe Stad 
was immers verbetering van de veiligheid). Bovendien was dit de locatie van de vroegere 
rederij Stânfries, de oorspronkelijke eigenaar van het voormalige beurtschip de Stânfries X. 
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Dit stedelijk vlaggenschip, waarvan de restauratie gesponsord was door de Friesland Bank – 
gevestigd aan diezelfde Willemskade – zou een van de belangrijke vaste liggers in de 
museumhaven worden. 
 
Het baggeren van het water in de Willemskade (en de Zuidstadsgracht) en de aanleg van de 
museumhaven en de daarin aanwezige voorzieningen is in het kader van het project 
Leeuwarden stad van water en cultuur gefinancierd door de gemeente die daarbij deels van 
EU-subsidie gebruik kon maken. De eigenaren van de schepen in de museumhaven betalen 
dezelfde liggelden als de schippers in de rest van de stad.  
De Stichting Museumhaven Leeuwarden nam in 2005 het beheer van de haven over van de 
gemeente, met dien verstande dat het fysieke beheer bij de gemeente bleef en de stichting zich 
ging bezig houden met het selecteren van schepen en organiseren van activiteiten. De haven 
aan de Willemskade NZ bestaat uit 16 ligplaatsen voor historische schepen, die zijn 
opgenomen in de A- of B-categorie van het Nationaal Register Varende Monumenten van de 
FONV. Naast deze geoormerkte ligplaatsen in de museumhaven kent de binnenstad van 
Leeuwarden nog 174 andere ligplaatsen voor ‘voormalige beroepsschepen’ waarop gewoond 
mag worden en zijn er 60 ligplaatsen voor woonarken aan de randen van de stad.  
Sinds 1982 is het centrum van Leeuwarden een beschermd stadsgezicht. In hoeverre het 
toenmalige ligplaatsenbeleid (1983) mede tot stand is gekomen uit hoofde van deze 
aanwijzing tot beschermd stadsgezicht is tot nu toe onduidelijk. 

De beherende Stichting Museumhaven 
Stichting Museumhaven is door de gemeente Leeuwarden in het leven geroepen nadat de 
gemeente had besloten tot de inrichting van een museumhaven. De stichting, waarin ook 
iemand vanuit de schipperswereld zitting heeft, regelt de toelating tot en de activiteiten in de 
haven, de gemeente zorgt voor het beheer van de voorzieningen en de vergunningverlening 
Als er ligplaatsen vacant zijn worden schepen van geïnteresseerden geschouwd door de 
terzake kundige schouwcommissie van de stichting. Schepen moeten in het Nationaal 
Register Varende Monumenten geregistreerd zijn als historisch vaartuig. Het streven bij de 
toelating is een “noordelijk beeld”. 
Afgezien van de toelating van schepen wil de stichting in en rond de museumhaven meer 
doen. Zij krijgt daartoe op incidentele basis subsidie van de gemeente, waarbij de gemeente 
vooral graag ziet dat de stichting grote publieksactiviteiten en -evenementen organiseert. 
Daardoor kan de stichting niet altijd datgene organiseren wat zij graag zou willen. Tot nu toe 
zijn er toch twee boekuitgaven gerealiseerd: de ene over de bruggen in de stad en de andere 
over drie 100-jaar oude schepen in de museumhaven. Ook wil de stichting zichtbare 
activiteiten in de stad realiseren. Zo wordt er nagedacht over een kleine scheepshelling, een 
kraan en een multifunctioneel clubvaartuig. De Stichting Museumhaven wil ook graag 
culturele programma’s rond de haven organiseren. Zo verzorgde zij in het najaar van 2008 het 
Nautisch Filmfestival. Voor deze gelegenheid lag een speciaal schip, de Avontuur, voor de 
schouwburg waarop (het zeil) en in (de dekhuizen) films werden vertoond. Eerder werden in 
de museumhaven verschillende evenementen georganiseerd, waarbij historische schepen van 
elders in de haven werden ontvangen en waar culturele activiteiten plaatsvonden. Dit 
gebeurde onder het motto Museumhavenfeest Wal+Schip. Het is de bedoeling dat dit een 
jaarlijks terugkerend festijn wordt. Het grootste evenement dat de stichting tot nu toe 
realiseerde was de feestelijke opening van de haven in 2005, bij welke gelegenheid zij ook de 
haven van de gemeente in beheer kreeg. Verder werd er op de kade een nautische markt 
gehouden en worden er workshops gegeven over diverse scheepsambachten; de stichting wil 
ook nog lezingen en rondleidingen organiseren en havenstaddagen en een shanty-festival 
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houden. De museumhaven Leeuwarden ambieert dus naast het bieden van ligplaatsen aan het 
varend erfgoed ook een actieve sociaal-culturele rol in het Leeuwarder leven. 

De gemeente Leeuwarden 
Rond de millenniumwisseling was de gemeente Leeuwarden druk in de weer met de 
verschillende projecten ten behoeve van de verbetering van de binnenstad. Ogenschijnlijk los 
hiervan (her-)ijkte de gemeente tezelfdertijd haar ligplaatsenbeleid voor woonschepen. Dat 
gebeurde in de nota Ligplaatsenbeleid op de helling. Aandachtspunten in deze nota waren 
onder meer de veronderstelde afname van het aantal ligplaatsen, de verdeling van de 
ligplaatsen door de stad en het uiterlijk van de schepen: “Op sommige locaties is het aantal 
ligplaatsen (…) afgenomen. Dit is het gevolg van het uitsterfbeleid aldaar (…). In zijn 
totaliteit is het aantal ligplaatsen de afgelopen tien jaar niet afgenomen, doordat elders de 
mogelijkheden zijn verruimd. Er is wel enige concentratie van voormalige binnenvaart 
geweest richting de binnenstadring. Verder zijn, door de aanleg van drie woonschepenhavens, 
de woonarken nu vrijwel allemaal geconcentreerd op die drie plekken [buiten het 
stadscentrum]. De indruk bestaat dat de kwaliteit van het uiterlijk aanzien van de schepen 
over het algemeen niet is achteruit gegaan.” 
De gemeente Leeuwarden had dus wel oog voor de beschikbaarheid van ligplaatsen en voor 
de kwaliteit van de schepen. Maar zij ging in deze nota nog een stap verder: “De Leeuwarder 
grachten zijn jarenlang gebruikt voor het vervoer van goederen. De aanblik van al die schepen 
maakte integraal onderdeel uit van het – fraaie – stadsbeeld. Schepen van toen maken nu vaak 
deel uit van het zogenaamde industriële erfgoed. In Leeuwarden leeft, zowel aan 
gemeentelijke als aan particuliere zijde, het idee van het realiseren van een museumhaven, 
waar de schepen van vroeger een plaats kunnen vinden. Dit idee zal nader onderzocht worden 
op haalbaarheid. (…) Als de realisatie van een museumhaven een verlies aan huidige 
ligplaatsen tot gevolg zou hebben dan zouden die ligplaatsen elders gecompenseerd moeten 
worden. (…) Overigens zou de steiger aan de Willemskade NZ (nu bestemd is voor 
pleziervaart in de periode 1 april – 1 november) aangewezen kunnen worden als ligplaats voor 
zeilende bedrijfsvaartuigen/rondvaartschepen, welke deze steiger kunnen gebruiken als op- en 
afstappunt voor hun klanten.” 
In de Beleidsregel welstand ligplaatsen van 2005 wordt het verband tussen het beschermd 
stadsgezicht in Leeuwarden en de kwaliteit van de daarbinnen liggende schepen nader 
uitgewerkt: “Juist het feit, dat de delen van de grachten zich binnen het beschermd 
stadsgezicht, dan wel in historisch waardevolle gebieden liggen, maakt het noodzakelijk dat er 
een toetsing van de woonschepen en de omgeving plaatsvindt. De kwaliteit van die omgeving 
is dus medebepalend voor de strengheid van de eisen. Binnen het beschermd stadsgezicht 
gelden strengere eisen dan daar buiten en in historisch waardevolle gebieden van de stad zijn 
de eisen weer strenger dan daar buiten. De schepen moeten passen in die omgevingen. 
Voor voormalige binnenvaartschepen en voormalige zeeschepen geldt primair de eis van 
historiciteit en originaliteit.” De ligplaats die een woonschip in de gemeente Leeuwarden mag 
bezetten wordt volgens deze regeling in de eerste plaats bepaald door de categorie waarbij het 
wordt ingedeeld: “Welstand heeft te maken met het object op zich en met het object in relatie 
tot zijn omgeving. Vooral laatstgenoemde is van belang geweest bij de verdeling van de 
beschikbare ligplaatslocaties over de drie categorieën woonschepen: woonarken, voormalige 
binnenvaartschepen en voormalige zeeschepen.” De beoordeling of een schip voor een 
bepaalde plek in aanmerking komt is vervolgens afhankelijk van de authenticiteit: “De mate 
van welstand van de voormalige binnenvaart- en zeeschepen wordt primair bepaald door de 
mate van historiciteit en originaliteit van het schip. Vorm, maten, kleuren en materiaalkeuze 
zullen gericht moeten zijn op behoud van die originaliteit.” Hiermee is in feite voor de hele 
binnenstad gegeven dat er slechts historische schepen een ligplaats krijgen toegewezen. Nog 
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weer extra voorwaarden gelden vervolgens in de museumhaven. Deze voorwaarden worden 
door de schouwcommissie van de stichting vastgesteld. 
 
Zoals hierboven al bleek is de gemeente Leeuwarden sinds het eind van de jaren negentig 
actief bezig om de binnenstad te verbeteren inclusief het overal volop aanwezige water. 
Aanvankelijk gebeurde dit in twee verschillende trajecten: Binnenstad Nieuwe Stad en De 
Blauwe Diamant. In het Binnenstad Nieuwe Stad project werd voor het eerst het idee om in 
Leeuwarden een museumhaven in te richten besproken. De museumhaven was daardoor vanaf 
het begin integraal verbonden aan de herinrichting van de binnenstad. Daarnaast kwam als 
samenwerkingsplan tussen de gemeente, de provincie en de waterschappen (het latere 
Wetterskip Fryslân is het fusieproduct van zes Friese waterschappen) in het jaar 2000 het 
Waterplan Leeuwarden 'De Blauwe Diamant' tot stand. Dit plan schetst een toekomstvisie 
waarbij alle mogelijkheden van water in en om Leeuwarden in kaart worden gebracht en 
worden benut: integraal waterbeheer. Doelstelling van het project was: dat het water zowel in 
ruimtelijke, stedelijke en economische ontwikkelingen van de stad beter zou worden benut, 
terwijl ook het beheer van de waterkwaliteit en de waterkwantiteit verbeterd zouden worden 
zodat er een samenhangende en vernieuwende wateraanpak tot stand zou komen. Om de 
doelstellingen van deze twee plannen verder te integreren werden ze in 2002 samengevoegd 
tot het project Leeuwarden stad van water en cultuur. De plannen hebben door hun integrale 
opzet zowel een ruimtelijke als een cultuurhistorische component. De gemeente Leeuwarden 
koos er steeds duidelijk voor om deze – naast nog allerlei andere – elementen met elkaar te 
verbinden. Dit is dan precies het snijvlak van beleidsterreinen waarin een museumhaven en 
het daarin liggende varend erfgoed met eventuele andere daaraan gekoppelde zaken het best 
lijken te gedijen. En dat lijkt bij de gemeente Leeuwarden ook gebeurd te zijn: de 
museumhaven met zijn daarin liggende varende erfgoed maakt stevig deel uit van het 
gemeentelijk ruimtelijk beleid. 
In haar Cultuurnota 2001-2004 bepleitte de gemeente omgekeerd meer integratie van de 
cultuurhistorische waarden in de ruimtelijke ordening en inrichting; meer samenwerking van 
historische, museale en andere culturele instellingen; versterking van het draagvlak voor 
cultureel erfgoed door educatie rond de monumenten; een promotieplan Leeuwarden 
monumentenstad en een jaarlijks werkplan voor projecten en manifestaties op cultureel en 
cultuurhistorisch gebied. Bij herinrichting van de binnenstad nam de gemeente zich voor 
historische elementen te benadrukken. Toch wordt de inrichting van een museumhaven in dit 
verband niet benoemd. Hetzelfde geldt voor de Cultuurnota 2005-2008. En dat is wellicht een 
oorzaak van het feit dat de Stichting Museumhaven met zijn voorgenomen cultuurhistorische 
en culturele activiteiten bij de gemeente nog niet zo goed voet aan de grond weet te krijgen.  
Ook in de gemeentelijke Erfgoedverordening is geen plaats ingeruimd voor de museumhaven 
en het daarin liggende varende erfgoed. Dat komt onder andere omdat ook in Leeuwarden, in 
navolging van het VNG-model voor gemeentelijke monumentenzorg alleen onroerende 
monumenten kunnen worden aangewezen als gemeentelijk monument. Ook voor de 
aanwijzing van gemeentelijke stads- of dorpsgezichten komen slechts ensembles van 
onroerende zaken of terreinen in aanmerking, waar weliswaar waterstaatkundige kunstwerken 
in en om een museumhaven dus wel onder kunnen vallen, maar de haven en zijn bewoners 
niet. Ook hierin vinden we dan ook niets terug met betrekking tot de museumhaven. 
In de Stadsvisie 2020 neemt de cultuurhistorie als één van de zeven pijlers voor de 
toekomstvisie voor de stad een belangrijke plek in. Luidde de tekst onder deze kop in de 
Stadsvisie 2002 nog: “Het concept heeft tot doel de cultuurhistorische potenties van de stad te 
versterken. Niet alleen in behoudende zin, maar juist ook in het creëren van nieuwe 
ontwikkelingen die aansluiten bij de cultuurhistorische tradities (Fries én niet-Fries) en het 
benutten van de ligging van de stad in de mooie omgeving. De Binnenstad is de plaats waar 
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dit concept zich logischerwijs op richt, met de bundeling van historie, kunst, cultuur en  
vormen van ontspanning.” In 2008 is de visie op dit onderdeel van de pijlers geëvolueerd tot 
de volgende tekst: “Versterking van de cultuurhistorische potenties van de stad. Accent ligt op 
de binnenstad. Invulling onder andere door (binnen)stedelijke gebiedsontwikkeling, het 
vergroten van de ruimtelijke kwaliteit en meer evenementen. Vergroting landschappelijke 
kwaliteit aan de randen van de stad.” Al met al lijkt de innoverende rol van de cultuurhistorie 
in het totale stadsconcept van Leeuwarden dus af te nemen. Het feit dat de Stadsvisie 
daarnaast een pleidooi houdt voor meer evenementen lijkt een paradox te zijn met de 
moeilijkheden die de Stichting Museumhaven ondervindt met het organiseren van een 
cultureel programma rond de haven. Overigens komt ook hier de museumhaven niet expliciet 
aan bod. In de overige pijlers van de Stadsvisie 2020 zitten verder geen aanknopingspunten 
voor de museumhaven.  

Concluderend 
Lang voordat Leeuwarden een museumhaven kreeg, gaf de gemeente al ruimte aan het 
bewonen van varend erfgoed in de monumentale omgeving van de binnenstad. Daarbij 
speelde de authenticiteit van de schepen een beslissende rol bij de toekenning van ligplaatsen 
in het beschermd stadsgezicht dat de binnenstad is. Uiteindelijk kreeg ook de waterstad 
Leeuwarden bovendien een eigen museumhaven, die meer probeert te worden dan alleen een 
ligplaats voor varende monumenten. Maar dat laatste blijkt in de praktijk ingewikkelder te 
zijn dan de Stichting Museumhaven had gehoopt. 
Omdat de museumhaven in Leeuwarden voortkwam uit een plan waarin waterbeleid en het 
binnenstadsbeleid al met elkaar verbonden waren is in dit kader geen sprake van 
beleidsmatige spanning tussen deze twee beleidsaspecten of tussen het denken over roerend 
en onroerend erfgoed. Dat is een mogelijke reden dat de museumhaven er, op instigatie van 
de gemeente betrekkelijk probleemloos is gekomen. Een andere reden kan gezocht worden in 
het feit dat Leeuwarden al een lange traditie had in de omgang met varend erfgoed. 
Wel loopt de Stichting Museumhaven tegen grenzen aan waar het de organisatie van culturele 
activiteiten rond de haven betreft. Hiervoor kan zij (gezien de mogelijkheden die hiervoor in 
het algemeen in de gemeentelijke cultuurnota’s geschapen zijn) slechts incidenteel subsidie 
krijgen, hetgeen betekent dat het organiseren van jaarlijks weerkerende activiteiten rond de 
museumhaven lastig is, hoezeer de stichting hiertoe ook pogingen doet. Ook de Stadsvisie 
lijkt hier meer te suggereren dan zij waar kan maken. De Erfgoednota gaat opmerkelijk 
genoeg geheel voorbij aan de Leeuwarder museumhaven. Hier is, zoals in veel steden die van 
het VNG-model gebruik maken, duidelijk wel sprake van onverenigbaarheid van roerend 
erfgoed met (onroerende) monumentenzorg. 
Alles overziend kan worden vastgesteld dat de werkelijke integratie van de mogelijkheden 
van de museumhaven, met name in het cultuurhistorisch beleid van de gemeente, tot dusverre 
nog niet volledig tot stand is gekomen. 
En alhoewel de Leeuwarder museumhaven een door de gemeente in het leven geroepen 
fenomeen is, zou de verankering in de ruimtelijke ordening beter kunnen: in het 
ligplaatsenbeleid is hij weliswaar verankerd, maar in combinatie met ruimtelijk 
cultuurhistoriebeleid blijft de museumhaven ongenoemd. En dat is dan precies het terrein 
waar de voorstellen tot het integreren van het varend erfgoed en havens voor historische 
schepen in de beschermende bestemmingsplannen van beschermde stadsgezichten, of in de 
cultuurparagrafen van bestemmingsplannen in het algemeen ook in Leeuwarden de 
museumhaven verder zouden kunnen helpen. 
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Beschermde dorps- en stadsgezichten en het varend e rfgoed 
In het voorafgaande is een zestal gemeenten besproken die een beschermd dorps- of 
stadsgezicht hebben in een omgeving waarin ook varend erfgoed een vanzelfsprekende rol 
speelt of zou kunnen spelen. De wijze waarop in dat verband met het varend erfgoed wordt 
omgesprongen loopt zeer uiteen. Aan het ene uiterste staat Spakenburg, waar het varend 
erfgoed met alles wat daar annex aan is (museumhaven, botterwerf, botterraces) een centrale 
rol speelt in het gemeentelijk erfgoed- en ruimtelijk beleid. Aan het andere uiterste bevindt 
zich de vestingstad Heusden, waar geen enkele plaats is ingeruimd voor het varend erfgoed. 
De andere vier plaatsen staan om verschillende redenen ergens tussen deze uitersten. In 
Zierikzee is er voor de museumwerf grote achterstand opgelopen als gevolg van een 
langdurige verwijdering tussen gemeente en Stichting Museumhaven. Toch is de 
museumhaven blijven bestaan, en zij heeft zelfs op eigen kracht de beschikking gekregen over 
een werffaciliteit met een publieksfunctie. Bewoning van de schepen is in de museumhaven 
van Zierikzee geen doel. De stichting is eigenaresse van de meeste in de haven liggende 
schepen en omdat er met de schepen slechts beperkt gevaren wordt vormen de 
onderhoudskosten een groot probleem voor de stichting. De gemeente heeft de museumhaven, 
de werf noch het varend erfgoed expliciet in haar erfgoedbeleid opgenomen. 
In Leiden, een van de eerste havens voor historische schepen in Nederland, begon het 
allemaal voortvarend. Maar de fut lijkt er een beetje te zijn uitgeraakt. Het lijkt er intussen op 
dat het varend erfgoed bij de gemeente is ondergesneeuwd tussen al het andere erfgoed 
waarmee de sleutelstad rijkelijk voorzien is. De Leidse schepen zijn eigendom van 
particulieren en dus10 worden ze bewoond. De Stichting Historische Haven Leiden, waarin de 
schippers van de in de haven liggende schepen verenigd zijn, wordt ernstig belemmerd door 
onderbemensing als gevolg van het kleine aantal in de haven overgebleven ligplaatsen. 
Gevolg is dat er in Leiden, behalve dat het er gewoonweg ligt, verder weinig gebeurt met het 
aanwezige varend erfgoed. In het gemeentelijk erfgoedbeleid komen de haven voor 
historische schepen en het daarin liggende varende erfgoed niet voor. 
In Den Helder liggen de zaken weer geheel anders. Daar is een grote groep vrijwilligers actief 
betrokken bij de museumhaven en het zich daarin bevindende varend erfgoed. Maar in Den 
Helder is de gemeente nog steeds op zoek naar de wijze waarop zij het Rijksmonument 
voormalige Rijkswerf Willemsoord wil en kan (laten) ontwikkelen. Ondanks een aantal 
mislukte projecten ten aanzien van de (her-)inrichting en exploitatie van de Rijkswerf en 
onduidelijke verhoudingen tussen de gemeente, de exploitanten van het gebied en de 
museumhaven, heeft de museumhaven zich weten te ontwikkelen tot een goed gevulde 
bezienswaardigheid. De eigen sleephelling voegt aan dit ensemble in onderhoudstechnische 
en in toeristische zin een belangrijk element toe. De schepen in de museumhaven zijn 
grotendeels eigendom van stichtingen, die aangesloten zijn bij de museumhaven en die zorg 
dragen voor de restauratie en de exploitatie en het onderhoud van de schepen. Bewoning van 
de schepen is in deze museumhaven geen doelstelling, maar helemaal uitgesloten is het 
evenmin. Het grote aantal vrijwilligers dat in de marinestad Den Helder betrokken is bij de 
museumhaven maakt restauratie en onderhoud van de schepen mede mogelijk. De gemeente 
noemde in zijn erfgoednota van 2002 het doel om een museumhaven op te richten en dit doel 
werd ook verwezenlijkt. Maar tussen het geweld van de zoektocht naar een goede 
bestemming en invulling van de Rijkswerf lijkt de museumhaven toch een beetje een kind van 
de rekening te zijn geworden. 
                                                
10 Bewoning is voor particulieren een van de weinige manieren om hun bezit betaalbaar te houden. Een andere 
mogelijkheid is om het bedrijfsmatig te gebruiken bijvoorbeeld als charterschip – maar dan past het weer minder 
makkelijk in een museumhaven, omdat het dan meestal onderweg zal zijn. Schepen die bewoond worden, 
worden vaak ook nog gebruikt als werkplek. Zowel charterschepen in de winter als andere bewoonde varende 
monumenten worden ook wel gebruikt als hotel. 
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Leeuwarden is een stad waar het varend erfgoed eigenlijk geen ‘comeback’ heeft hoeven 
maken door middel van een speciaal beleid. Het is er nooit weggeweest. Mede daarom is de 
museumhaven in Leeuwarden er niet alleen pas relatief laat gekomen, maar dit initiatief is 
expliciet ook van de gemeente uitgegaan. De Stichting Museumhaven, die de haven beheert 
wil zich verder vooral op culturele activiteiten in en rond de museumhaven richten, maar 
krijgt hiervoor nog onvoldoende support van de gemeente. De schepen zijn eigendom van 
particulieren, die hun eigendom bekostigen door erop te wonen. De museumhaven vormt in 
Leeuwarden een integraal onderdeel van het gemeentelijk ruimtelijk beleid, maar in deze stad 
beperkt zich de zorg voor het bieden van ruimte aan varend erfgoed niet tot de museumhaven: 
daarvoor is in alle grachten in de binnenstad plaats ingeruimd. In het cultuur- en 
erfgoedbeleid is de museumhaven opmerkelijk afwezig. Hoezeer men in Leeuwarden juist 
naar integratie van verschillende beleidsterreinen lijkt te streven, de werkelijkheid lijkt, 
gezien vanuit het perspectief van de museumhaven op dit stuk in elk geval weerbarstiger dan 
de mooie voornemens. 
 
Er zijn dus grote verschillen tussen de gemeenten in hun omgang met het varend erfgoed, 
havens voor historische vaartuigen, eventuele museumwerven en de verdere zaken die er rond 
de havens zijn of gewenst worden. In toenemende mate vormen de havens voor historische 
schepen een onderdeel van het erfgoedbeleid, maar dat gebeurt pas sinds relatief recente 
datum en het gebeurt nog lang niet overal. Ook blijkt de steun van de gemeenten aan het 
varend erfgoed en havens voor historische schepen en historische werven lang niet altijd 
structureel. Hier valt dus nog veel te winnen. 
Kijkend naar het gemeentelijk beleid ten aanzien van varend erfgoed valt op dat het verband 
tussen roerend en onroerend goed, tussen monumenten- en varend erfgoedbeleid, met 
uitzondering van Spakenburg en in beperkte mate in Leeuwarden moeizaam of niet tot stand 
komt. Meer aandacht voor het nautische erfgoed zou in het verband van beschermde dorps- en 
stadsgezichten een goede oplossing kunnen bieden: het zal diegenen aan wier aandacht het tot 
nu toe is ontsnapt (zoals Heusden, maar eigenlijk ook Leiden) op een spoor zetten. Het zal die 
gemeenten waar wel een wil is, maar waar nog niet de juiste weg is gevonden (Den Helder, 
Zierikzee) een instrumentarium bieden om de mogelijkheden van het varend erfgoed beter 
met gemeentelijk beleid te ondersteunen. In Leeuwarden, waar de integratie tussen het 
integraal waterbeleid en het ruimtelijk beleid succesvol tot stand is gekomen, zal het de 
verdere integratie van plannen voor de museumhaven met het erfgoedbeleid en wellicht zelfs 
in het cultuurbeleid kunnen bevorderen. Daar waar het verband tussen water en 
monumentenbeleid, zoals in Spakenburg, bevredigend tot stand is gekomen, maar waar het 
wel afhankelijk lijkt te zijn van één ambtenaar, zal het kunnen bijdragen aan de continuïteit 
van dit beleid op de langere termijn.  
Kortom, alle beschreven voorbeelden ondersteunen het voorstel om het varend en overig 
nautisch erfgoed beter in het gemeentelijk beleid te integreren door middel van de opname 
van het varend erfgoed met historische havens, -werven en overige daarmee verbonden zaken 
in de beschermende bestemmingplannen die horen bij beschermde dorps- en stadsgezichten 
dan wel in de door het Rijk te verplichten cultuurhistorische paragraaf of andere vorm van 
cultuurhistorische gebiedswaardering bij elk bestemmingsplan. Het voorbeeld van 
Spakenburg laat zien hoe positief de uitwerking daarvan zowel voor de gemeente als voor het 
varend en overig nautisch erfgoed kan uitpakken. Door de voorgestelde aanpak kan meteen de 
paradox tussen roerend en onroerend erfgoed overbrugd worden en worden water, varend 
erfgoed en omringende vaste wal in het ruimtelijk beleid sterker aan elkaar gekoppeld. 
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Aanbevelingen door de FONV 
De karakteristieke historisch ruimtelijke structuur van Nederland is nauw verbonden met het 
water en het vervoer over water. Nederland kent vele dorpen en steden aan het water en 
waterrijke cultuurlandschappen met havens, kades, waterwegen, laad- en losplaatsen, sluizen, 
bruggen en werven. Een essentieel kenmerkend element van vele dorps- en stadskernen is de 
context als havengebied, vaak het oudste deel en de ontstaansreden van de dorps- en 
stadsontwikkeling. De Monumentenwet mist tot nu toe met haar focus op de bescherming van 
individuele onroerende monumenten de clou waar het gaat om de gebiedsgerichte 
bescherming van watergebonden erfgoedensembles van havens, waterwerken, bebouwing en 
varend erfgoed in oude dorps- en stadskernen en cultuurlandschappen.  
De cultuurhistorische waarde van varend erfgoed als integraal onderdeel van watergebonden 
dorps- en stadsgezichten en cultuurlandschappen in Nederland – Waterland spreekt gezien het 
voorgaande voor zich; de veelzijdige vloot van Nederlandse schepen is uniek in de wereld. De 
economische, culturele en toeristisch-recreatieve mogelijkheden van het behouden, 
beschermen en versterken van watergebonden erfgoedensembles worden ernstig onderbenut, 
deels doordat overheden geen beleid hebben of creëren voor de bescherming en ontwikkeling 
van watergebonden erfgoedensembles. De rapporten van de vijf werkgroepen, de Visie 
Modernisering Monumentenzorg en de ervaringen uit de hiervoor besproken zes 
praktijkvoorbeelden geven aanleiding tot de volgende aanbevelingen:  
 

·  Visie op maatschappelijke betekenis van nautische erfgoed 
De sector varend erfgoed heeft behoefte aan duidelijkheid omtrent de visie van de 
overheid op de maatschappelijke betekenis van varend erfgoed. Vindt de overheid dat het 
varend erfgoed, als onderdeel van het nautisch, het mobiel en het industrieel erfgoed, zó 
belangrijk is voor de identiteit van Nederland dat het behouden en beschermd moet 
worden? Vindt de overheid dat het doel van de monumentenzorg (beleefbaar en afleesbaar 
houden van de geschiedenis, bijdragen aan kwaliteit van ruimte en leven, bron van kennis) 
rechtvaardigt dat het varend erfgoed een wettelijke bescherming krijgt? Vindt de overheid 
dat zij het mobiel erfgoed als beschermwaardig cultuurbezit een beschermde status moet 
geven?  
Het mobiel erfgoed past uitstekend binnen de uitgangspunten voor gebiedsgerichte 
ontwikkeling en integrale erfgoedzorg, integratie van de monumentenzorg en ruimtelijke 
ordening, de Belvederegedachte en Mooi NL.  
 
·  Beleid als veilige haven voor varend erfgoed 
De sector varend erfgoed heeft duidelijkheid nodig over beleid en regelgeving om zijn 
complementaire rol in het integrale erfgoedbehoud waar te kunnen maken. Het mobiel 
erfgoed - en het varend erfgoed als onderdeel daarvan - moet weer op agenda van het 
ministerie van OCW komen. Bescherming is nodig om verdere teloorgang te stoppen. Er 
moet beleid komen voor gebiedsgerichte bescherming van watergebonden 
erfgoedensembles. Wettelijke bescherming is nuttig, nodig en mogelijk via de 
Monumentenwet (cultuurhistorische waardebeschrijving beschermde dorps- en 
stadsgezichten), de Natuurbeschermingswet (cultuurhistorische waardebeschrijving 
beschermde landschapsgezichten), de Wet ruimtelijke ordening (verplicht te stellen 
cultuurhistorische paragraaf bij bestemmingsplannen en overig juridisch ruimtelijk 
instrumentarium), via de Monumentenverordening (aanwijzing als gemeentelijk of 
provinciaal monument) en mogelijk als object of verzameling via de Wet tot Behoud van 
Cultuurbezit.  
Een uitspraak over de cultuurhistorische waarde van de verzameling varend erfgoed als 
geheel biedt bovendien mogelijkheden voor verdere ontsluiting van de collectie. Een 
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MKBA kan inzicht bieden omtrent de maatschappelijke en economische opbrengsten van 
investeringen in gebiedsgerichte facilitering voor varend erfgoed. 

Bescherming via juridisch instrumentarium 
Varend erfgoed kan en moet als cultuurhistorisch waardevol erfgoed beschermd worden in het 
juridisch instrumentarium. Dat kan via de Monumentenwet, de Natuurbeschermingswet, de 
Wet ruimtelijke ordening en mogelijk via de Wet tot Behoud van Cultuurbezit. Concrete 
mogelijkheden zijn: 

·  Cultuurhistorische paragraaf in bestemmingsplannen 
Varend erfgoed opnemen in de cultuurhistorische paragraaf van bestemmingsplannen. 
In de MoMo werkgroep Instrumentarium is voorgesteld om een cultuurhistorische 
paragraaf in bestemmingsplannen verplicht stellen. Dit biedt mogelijkheden om de 
positie van het varend erfgoed als historische factor hierin te verankeren.  

�  Gebiedswaardering in Wet ruimtelijke ordening 
Varend erfgoed opnemen in cultuurhistorische gebiedswaardering in het 
instrumentarium uit de Wet ruimtelijke ordening, zoals in structuurvisies, 
inpassingsplannen, verordeningen, aanwijzingen en projectbesluiten; 

�  Havengebied als ensemble 
Varend erfgoed opnemen in integrale bescherming van ensembles van bouwwerken, 
interieurs en cultuurvoorwerpen in hun omgeving, met name in havengebieden, door 
aanwijzing als cultuurhistorisch waardevolle attentiegebieden; 

·  Beschermde dorps- en stadsgezichten 
De aanwijzing van beschermde dorps- en stadsgezichten en landschapsgezichten is een 
toegepaste mogelijkheid van gebiedsgerichte monumentenzorg. In de aanwijzing van 
een beschermd gezicht waar watergebonden erfgoed deel van uitmaakt, kan een 
cultuurhistorische waardebeschrijving van een havengebied inclusief varend erfgoed 
worden opgenomen in cultuurhistorische waardenkaarten en beschermende 
bestemmingsplannen. De rijksoverheid kan dit middels een aanwijzing voorschrijven. 
De Monumentenwet kan op deze wijze een gebiedsgerichte bescherming realiseren 
voor het varend erfgoed. Het Nationaal Register Varende Monumenten en het 
Waardestellend kader bieden handvatten voor het aanwijzen van varend erfgoed. 

�  Rijk stelt kaders voor gemeentelijk en provinciaal beleid 
De bescherming van varend erfgoed opnemen in de verdeling van 
verantwoordelijkheden tussen rijk, provincies en gemeenten: zolang het rijk geen 
kaders stelt, blijft de positie van het varend erfgoed voor de andere overheden lastig te 
hanteren.  

�  Wettelijke bescherming als verzameling 
De mogelijkheid en wenselijkheid van bescherming van varend erfgoed als objecten of 
verzameling via de Wet tot Behoud van Cultuurbezit moet nader onderzocht worden.  

·  Toekomst: Erfgoedtoets en Erfgoedwet 
Daarnaast is geopperd om een ‘erfgoedtoets’ verplicht stellen bij ruimtelijke 
ontwikkelingen. Deze zou aan moeten sluiten op de Wet ruimtelijke ordening. Te 
zijner tijd zou deze kunnen opgaan in de integrale omgevingsvergunning van de 
Wabo. Nieuwe instrumenten uit de Wet ruimtelijke ordening (zoals provinciale 
planologische verordeningen, AMvBs of beheersverordeningen) kunnen hierbij (ook) 
een rol gaan spelen. Een verdergaande variant zou een eigenstandig 
vergunningenstelsel zijn of zelfs een integrale Erfgoedwet op het gebied van 
(cultuur)landschap, natuur, archeologie en cultuurhistorie.  
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Gebiedsgerichte bescherming van varend en nautisch erfgoed via deze instrumenten is 
mogelijk en wenselijk en leidt tot:  

o Verbetering van de cultuurhistorische kwaliteit van varend erfgoed; 
o Verbetering van de cultuurhistorische kwaliteit van cultuurhistorisch 

waardevolle kades en havengebieden; 
o Cultuurhistorisch verantwoorde invulling van lege en saaie kades in 

cultuurhistorisch waardevolle gebieden, die afbreuk doen aan het van oudsher 
dynamische beeld; 

o Cultuurhistorisch compleet ‘verhaal’ over Nederland als scheepsbouwland en 
varende natie; 

o Toename van draagvlak voor het maatschappelijk belang van het behoud van 
varend erfgoed; 

o Tegengaan van verwaarlozing, ongewenste verbouwing en sloop van 
cultuurhistorisch waardevol varend en nautisch erfgoed. 

Cultuurhistorische waarde van varend erfgoed beschr even 
Dat de waarde van het varend erfgoed beschreven en gekend moet zijn in enge en in brede zin 
is evident. Hiervoor zijn de middelen voorhanden middels het Nationaal Register Mobiel 
Erfgoed en het Waardestellend kader mobiel erfgoed. De toegankelijkheid en bruikbaarheid 
van het NRME en het Waardestellend kader kunnen nog aanmerkelijk verbeterd worden. 
Daarbij is het behulpzaam als het mobiel erfgoed aangemerkt kan worden als collectie, als 
cultuurhistorisch waardevolle verzameling. Nader onderzoek moet uitwijzen of de Wet tot 
Behoud van Cultuurbezit hiertoe mogelijkheden biedt, of dat de gebiedsgerichte bescherming 
via opname in de cultuurhistorische paragraaf van bestemmingsplannen geformuleerd kan 
worden als ‘bescherming van de collectie’. Een erkenning als collectie biedt toegang tot 
subsidieregelingen ter verbetering van de ontsluiting van de collectie. 
 

Economische waarde van varend erfgoed onbekend 
Veel Nederlandse steden en dorpen kennen havens en waterwegen. Deze havens zijn vaak 
niet meer in gebruik voor hun oorspronkelijke doel: overslag van goederen en mensen. Men 
zoekt naar een mogelijke herbestemming, bijvoorbeeld door middel van historische schepen. 
Zonder inzicht in de opbrengsten van een herbestemming tot een haven voor historische 
schepen is het rendement van een investering hierin moeilijk te bepalen. Een 
Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse (MKBA) naar de bijdrage van historische 
schepen aan dorps- en stadsontwikkeling geeft bestuurders inzicht in de investeringen in en de 
opbrengsten van voorzieningen voor historische schepen binnen de stedelijke inrichting. Een 
MKBA is een kennisdocument dat de cultuurhistorische en sociaal-economische waarde van 
schepen in een stad in economische termen uitdrukt. Een onderzoek naar de sociaal-
economische waarde van historische havens in dorpen en steden, uitgedrukt in termen van 
geld, is nog niet eerder gedaan. Dergelijk onderzoek naar de opbrengsten van investeringen in 
cultuurlandschappen en cultuurhistorie maakt aannemelijk dat deze investeringen lonen; 
subsidies en investeringen blijken een ‘multiplier-effect’ te hebben, doordat particulieren 
meer gaan investeren. Door de MKBA methodiek ook toe te passen op havens en kades voor 
varend erfgoed kan een MKBA bijdragen aan de onderbouwing van de keuze voor het al dan 
niet realiseren van havens voor historische schepen in Nederland. Het is aan te bevelen om 
een MKBA te laten uitvoeren naar havens voor historische schepen. 
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