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Woonwagencultuur mag 
toch blijven
Nederlandse overheid neemt officieel afscheid van het 
uitsterfbeleid 

Claire Loven & Leonie Huijbers1

Het Nederlandse woonwagenbeleid kenmerkte zich tot voor kort vooral door een ‘normalisatie-’ en  

‘uitsterfbeleid’. Met het nieuwe beleidskader Gemeentelijk woonwagen- en standplaatsenbeleid is het echter  

in grote mate in overeenstemming gebracht met mensenrechtelijke standaarden. In dit artikel wordt ingegaan 

op de inhoud van het nieuwe beleidskader en de betekenis ervan voor het Nederlandse woonwagenbeleid. 

1. Inleiding 
Het Nederlandse woonwagenbeleid is de laatste jaren 
steeds meer met een mensenrechtelijke blik bekeken. 
Waren woonwagenkampen vroeger vooral in de media 
vanwege problemen die (beweerdelijk) speelden, de afgelo-
pen jaren wordt geschreven over de rechten van woonwa-
genbewoners en de bescherming van de woonwagencul-
tuur.2 Ook de recente demonstraties en bezettingen van 
voormalige standplaatsen en woonwagenkampen worden 
veelal, ook door woonwagenbewoners zelf, in het kader 
van mensenrechten geplaatst.3 Deze mensenrechtelijke 
benadering ontbrak echter tot voor kort bij de Nederland-
se overheid.4 Het voormalige beleid kenmerkte zich vooral 
door een ‘normalisatie-’ en ‘uitsterfbeleid’. Sinds 12 juli 
2018 kan echter gesproken worden van voormalig beleid. 
Op die dag heeft het Rijk namelijk het nieuwe beleidska-
der Gemeentelijk woonwagen- en standplaatsenbeleid 
bekend gemaakt. In dit artikel wordt ingegaan op de 
inhoud van het nieuwe beleidskader en de betekenis 
ervan voor het Nederlandse woonwagenbeleid (par. 3) en 
wordt kort vooruitgeblikt op de uitdagingen bij de uitvoe-
ring van het beleid (par. 4). Alvorens hierop in te kunnen 
gaan, wordt eerst uitgelegd dat de druk op de overheid 
was toegenomen om een nieuw beleidskader op te stellen. 

2. Achtergrond 
Na de Tweede Wereldoorlog heeft de Nederlandse over-
heid de woonwagencultuur steeds verder willen reguleren. 
Met beleidsmaatregelen wilde de overheid bereiken dat 
woonwagenbewoners zich zo veel mogelijk zouden aan-
passen aan de heersende leefstijl en normen en waarden.5 
Daarom werd steeds vaker gesproken van een ‘normalisa-

tiebeleid’. De Woonwagenwet van 1968 vormde hierin de 
eerste stap, waarbij definitief een einde kwam aan het 
rondtrekken van woonwagenbewoners en zij zich moesten 
vestigen op grote, vaak afgelegen, regionale woonwagen-
centra. De afstand tussen woonwagenbewoners en de rest 
van de maatschappij werd hierdoor alleen maar groter, 
omdat geïsoleerde gemeenschappen ontstonden waar de 
levensstandaard lager was en waar sprake zou zijn van cri-
minaliteit.6 Daarom werd in 1975 gekozen voor spreiding 
van woonwagenbewoners over kleinschalige en centraal 
gelegen locaties.7 Eveneens werd in toenemende mate 
geprobeerd woonwagenbewoners onder te brengen in 
reguliere huisvesting. 

Met de intrekking van de Woonwagenwet in 1999 
wilde de Nederlandse overheid het normalisatiebeleid 
voltooien.8 Daarmee kwam namelijk een einde aan speci-
ale regelgeving ten aanzien van woonwagenbewoning, 
werden woonwagenbewoners niet meer beschouwd als 
aparte minderheidsgroepering en kwam de verantwoor-
delijkheid voor het woonwagenbeleid volledig bij 
gemeenten te liggen.9 

Hoewel decentralisatie sinds 1999 een feit is, heeft de 
Rijksoverheid het gemeentelijk woonwagenbeleid 
gestuurd door middel van het geven van een vijftal 
beleidsopties in 2006.10 Twee van deze beleidsvarianten 
zijn de ‘nuloptie’, beter bekend als het ‘uitsterfbeleid’, waar-
bij woonwagenstandplaatsen geheel verdwijnen in een 
gemeente, en het ‘afbouwbeleid’, waarbij de woonwagen-
kampen worden verkleind met als doel een geleidelijke 
overgang naar reguliere huisvesting te realiseren. Alhoe-
wel harde cijfers ontbreken, lijkt een aanzienlijk deel van 
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de gemeenten te hebben gekozen voor een van deze twee 
beleidsvarianten, waardoor het aantal standplaatsen ver-
der onder druk is komen te staan.11 

Al in 2008, en later ook in 2013, plaatste de Europese 
Commissie tegen Racisme en Intolerantie van de Raad van 
Europa (ECRI) kritische kanttekeningen bij het Nederland-
se woonwagenbeleid.12 Vervolgens oordeelde het College 
voor de Rechten van de Mens (hierna: het College) in 2014 
voor het eerst dat een gemeente woonwagenbewoners dis-
crimineerde met het uitvoeren van een uitsterfbeleid.13 In 
de periode 2014-2018 heeft het College nog eens 35 oorde-
len uitgesproken in woonwagenzaken, waarin in 20 geval-
len werd geoordeeld dat de Algemene wet gelijke behan-
deling (Awgb) was geschonden.14 Vorig jaar oordeelde het 
College dat, naast gemeenten en woningcorporaties, ook 
de Rijksoverheid woonwagenbewoners discrimineerde. 
Niet alleen doordat het de nuloptie als beleidsvariant had 
aangedragen, maar ook omdat het de uitvoering ervan op 
voorhand had gelegitimeerd.15 Kort na dit oordeel heeft 
de Nationale ombudsman in een rapport geconcludeerd 
dat zowel de Rijksoverheid als gemeenten onvoldoende 
betrouwbaar handelden in het garanderen van de culture-
le identiteit van woonwagenbewoners en dat een mensen-
rechtenconforme beleidsvisie zou moeten worden ontwik-
keld.16 

Tot slot kan nog worden gewezen op toenemende 
internationale kritiek. Zo heeft de Europese Commissie 
van de Europese Unie gerapporteerd over segregatie  
van woonwagenbewoners in Nederland,17 heeft het VN-
Comité tegen rassendiscriminatie (CERD) de Nederlandse 
overheid aanbevolen voldoende standplaatsen te realise-

ren en discriminatie van woonwagenbewoners tegen  
te gaan18 en heeft het Europees Comité inzake Sociale 
Rechten (ECSR) vastgesteld dat Nederland het Europees 
Sociaal Handvest schond door niet te voorzien in vol-
doende standplaatsen.19 

3. Het nieuwe beleidskader: een mensen-
rechtelijke wind door het woonwagenbeleid 
In de loop der jaren werd het dus steeds duidelijker dat 
het woonwagenbeleid in Nederland niet voldeed aan de 
(inter)nationale mensenrechtenstandaarden. Daarmee 
nam de druk op de Nederlandse overheid toe om te 

komen tot een nieuwe visie op het woonwagenbeleid.20 
Dit heeft geleid tot het nieuwe beleidskader Gemeentelijk 
woonwagen- en standplaatsenbeleid van het Ministerie 
van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties.21 Het 
nieuwe beleidskader betekent een frisse, en vooral men-
senrechtelijke, wind door het Nederlands woonwagen-
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Den Haag, 16 oktober 2018: woonwagenbewoners op een terrein aan de Leyweg waar vroeger een woonwagenkamp was. © Phil Nijhuis / Hollandse Hoogte

beleid. Het beleidskader is daarmee niet alleen het begin 
van een nieuwe benadering van het woonwagenbeleid, 
zoals zowel blijkt uit de opstelling van het Rijk (par. 3.1) 
als uit het mensenrechtelijke uitgangspunt (par. 3.2), 
maar het speelt ook een belangrijke rol in de erkenning 
van de woonwagencultuur (par. 3.3). 

3.1. Veranderde opstelling Rijk
Zoals in par. 2 aan de orde is gekomen, heeft het Rijk  
zich lange tijd bijzonder terughoudend opgesteld. De 
Rijksoverheid zag het woonwagenbeleid immers als een 
primaire verantwoordelijkheid van gemeenten als gevolg 
van de decentralisatie van het huisvestingsbeleid. Pas  
na het oordeel van het College dat ook de Minister van 
Binnenlandse Zaken en Koninkrijkrelaties woonwagen-
bewoners discrimineert door de nuloptie als beleidsoptie 
aan te dragen en de conclusie van de Nationale ombuds-
man dat de Rijksoverheid verantwoordelijkheid moet 
nemen, lijkt het Rijk enigszins te zijn teruggekomen op 
haar terughoudende opstelling. Het nieuwe beleidskader 
is hier op zichzelf al een illustratie van. Daarnaast is in 
het beleidskader te lezen dat vanwege zijn systeemverant-
woordelijkheid en de verantwoordelijkheid voor de 
na koming van internationale verdragen ‘het Rijk de ont-
wikkeling van het aantal standplaatsen door de jaren 

heen bewaakt’ en ‘de vinger aan de pols houdt en blijvend 
zal investeren in een goede relatie met de vertegenwoor-
digers van de doelgroep’.22 Tegelijkertijd wordt benadrukt 
dat het uitgangspunt is dat het huisvestingsbeleid een 
primaire verantwoordelijkheid van gemeenten blijft.23 
Het beleidskader is dan ook ten eerste bedoeld voor 
gemeentebestuurders, gemeenteraadsleden en gemeente-
ambtenaren.24 

3.2. Mensenrechtelijke benadering
De veranderde opstelling van het Rijk ziet ook op de 
inhoud van het beleid. Waar het voormalige beleid gericht 
was op ‘normalisatie’, wordt in het nieuwe beleidskader 
een mensenrechtelijk standpunt ingenomen. Dit volgt 
allereerst uit de onderliggende visie van het nieuwe 
beleidskader: ‘inzake huisvesting woonwagenbewoners 
beschermen tegen discriminatie, het waarborgen van  
hun mensenrechten en het bieden van rechtszekerheid  
en duidelijkheid’.25 De gekozen visie sluit daarmee aan bij 
het Advies van het College om woonwagenbewoners te 
beschermen tegen discriminatie en rechtszekerheid en 
duidelijkheid als leidende uitgangspunten te nemen bij 
het vormgeven van woonwagenbeleid.26 

Eveneens blijkt de mensenrechtelijke benadering 
uit de uitgebreide aandacht voor de toepasselijke men-
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senrechtenstandaarden en de vertaling daarvan naar de 
Nederlandse beleidspraktijk. In het beleidskader is bij-
voorbeeld te lezen dat gemeenten een zorgplicht hebben 
om beleid te ontwikkelen dat het woonwagenleven vol-
doende faciliteert en beschermt.27 De woorden ‘facilite-
ren’ en ‘beschermen’ zijn rechtstreeks afkomstig uit de 
rechtspraak. In de Grote Kameruitspraak Chapman/het 
Verenigd Koninkrijk uit 2001 (bevestigd en verder aange-
scherpt in latere uitspraken) overwoog het Europees Hof 
voor de Rechten van de Mens (EHRM) namelijk dat ‘there 
is thus a positive obligation imposed on the Contracting 
States by virtue of Article 8 to facilitate the Gypsy way of 
life’.28 Daarnaast heeft het College geoordeeld dat het 
ruimtelijkeordeningsbeleid zo vorm zou moeten worden 
gegeven dat ‘het woonwagenleven voldoende beschermd 
en gefaciliteerd wordt’.29 Ook de erkenning in het nieuwe 
beleidskader van de wens van woonwagenbewoners om 
in familieverband te leven,30 is gebaseerd op de recht-
spraak. Het EHRM heeft het leven in familieverband 
namelijk aangeduid als een wezenskenmerk van de 
woonwagencultuur.31 

Het beleidskader beperkt zich niet tot het uiteenzet-
ten van bovenstaande, meer algemene, beleidslijnen, maar 
biedt juist ook concretere richtlijnen en praktische bouw-
stenen voor het woonwagenbeleid.32 Ook hiervoor geldt 
dat inspiratie is geput uit de mensenrechtelijke standaar-
den, die zowel strekken tot het proces als tot de inhoud. 
Zo wordt bijzonder belang gehecht aan de communicatie 
tussen gemeenten, woningcorporaties en woonwagenbe-
woners, waarbij eventueel verstoorde relaties hersteld 
moeten worden.33 Ook wordt meerdere keren benadrukt 
dat woonwagenbewoners actief, effectief en constant 
betrokken zouden moeten worden in lokale besluitvor-
mingsprocessen, waarbij aandacht moet uitgaan naar de 
culturele identiteit van woonwagenbewoners.34 Wat 
betreft de inhoud, zouden gemeenten volgens het Rijk als 
doelstelling moeten hebben de vraag en het aanbod van 
woonwagenstandplaatsen zo goed mogelijk af te stem-
men.35 Gemeenten en woningcorporaties dienen daarvoor 
te zorgen door voldoende standplaatsen beschikbaar te 
stellen,36 wachtlijsten te beheren voor geïnteresseerden,37 
toewijzingscriteria voor standplaatsen te ontwikkelen 
waarbij voorrang wordt gegeven aan woonwagenbewo-
ners38 en eventueel rekening wordt gehouden met familie-
verbanden.39 Daarnaast zou voorzien moeten worden in 
zowel (sociale) huurstandplaatsen met huurwagens als 
koopstandplaatsen40 en dient rekening te worden gehou-
den met de grotere omvang van woonwagens in de huidi-
ge tijd.41 Tot slot is belangrijk om te noemen dat het Rijk 
in het nieuwe beleidskader expliciet duidelijk maakt dat 
een afbouw- en uitsterfbeleid nu niet meer zijn toege-

staan. Zelfs wanneer in het verleden een uitsterf- of 
afbouwbeleid in een gemeente is gevoerd, moeten woon-
wagenbewoners nu binnen een redelijke termijn kans 
maken op een standplaats.42

3.3. Erkenning woonwagencultuur 
Vanuit het perspectief van woonwagenbewoners speelt het 
nieuwe beleidskader niet alleen een belangrijke beleidsma-
tige rol, maar heeft het ook nog een andere vitale functie, 
namelijk de erkenning van hun cultuur en van de jarenlan-
ge achterstelling en discriminatie die woonwagenbewoners 
hebben ervaren. Zo wordt in het beleidskader ingegaan op 
de toenemende internationale en nationale erkenning van 
de rechten van woonwagenbewoners,43 de plaatsing van de 
woonwagencultuur op de UNESCO-lijst van Immaterieel 
Erfgoed in Nederland44 en wordt omschreven hoe de Neder-
landse wet- en regelgeving het woonwagenleven door de 
jaren heen aan banden heeft gelegd. Exemplarisch voor het 
laatste punt is de zinsnede dat het afstammingsbeginsel in 
de voormalige Woonwagenwet ‘was bedoeld om uitbreiding 
van het aantal standplaatsen tegen te gaan’.45 Expliciete 
erkenning door het Rijk voor het uitsterfbeleid en het daar-
mee ontstane tekort aan woonwagenstandplaatsen blijft 
echter uit. Het blijft bij opmerkingen dat het voormalige 
beleid ‘niet meer voldoet’ en dat internationale organisaties 
vanuit mensenrechtelijk perspectief Nederland ‘hierop al 
vaker hebben aangesproken’.46  

De erkenning van de woonwagencultuur en de jaren-
lange strijd van woonwagenbewoners voor de bescher-
ming van hun rechten is niet alleen terug te zien in het 
uiteindelijke beleidskader. Bij de totstandkoming van het 
nieuwe beleidskader zijn vertegenwoordigers van de ver-
schillende subgroepen (Roma, Sinti, reizigers) ook actief 
betrokken. Zo vermeldt het beleidskader dat de beleidsvi-
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sie tot stand is gekomen door overleg met ‘een dertigtal 
gemeenten, de Vereniging van Nederlandse Gemeenten 
(VNG), het Interprovinciaal Overleg (IPO), Aedes, een aan-
tal betrokken woningcorporaties en organisaties die de 
Roma, Sinti en woonwagenbewoners vertegenwoordigen’.47 
Als gevolg hiervan speelt het beleidskader, in ieder geval 
tot op zekere hoogte, in op de door woonwagenbewoners 
aangedragen problemen. Illustratief hiervoor is dat het 
inzetten van intermediaire organisaties, veelal een doorn 
in het oog voor woonwagenbewoners, wordt afgeraden.48 

4. Een blik vooruit 
In deze bijdrage is duidelijk geworden dat het Nederland-
se woonwagenbeleid in grote mate in overeenstemming is 
gebracht met mensenrechtelijke standaarden. Ook door 
woonwagenbewoners en instanties die het voormalige 
beleid bekritiseerd hebben is het nieuwe beleidskader 
positief ontvangen.49 Zo luidden de woorden van de voor-
zitter van de Vereniging Behoud Woonwagencultuur: ‘Na 
honderd jaar wanbeleid is er eindelijk iets dat er goed uit-
ziet. Onze cultuur blijft behouden […]. We doen er einde-
lijk weer toe’.50

De toekomst zal nu moeten uitwijzen of het nieuwe 
beleidskader slechts een papieren werkelijkheid is of dat 
het door gemeenten actief in de praktijk gaat worden 
gebracht. Als gevolg van de decentralisatie van het huis-
vestingsbeleid ligt de verantwoordelijkheid voor de ver-
dere vormgeving en uitvoering immers bij gemeenten 
en woningcorporaties. Zij zullen hierbij te maken krijgen 
met verschillende uitdagingen. De toewijzing van stand-
plaatsen zal bijvoorbeeld de nodige spanningen kunnen 
opleveren, omdat wie, wanneer en op welke standplaats 
kans maakt door het tekort aan standplaatsen niet zo 
eenvoudig te bepalen is. Dat het nieuwe beleidskader 
aangeeft dat woonwagenbewoners als eerste aanspraak 
maken op een standplaats51 en dat ‘volwassen kinderen 
die nog bij hun ouders wonen en eerstegraads familie-
leden van bewoners van de locatie’52 voorrang zouden 
moeten krijgen, maakt dit niet anders. Daarnaast vergt 
het nieuwe beleidskader dat gemeenten hun beleid gaan 

herijken en in overeenstemming brengen met de men-
senrechtelijke standaarden. De recente demonstraties 
van woonwagenbewoners, waaronder het bezetten van 
voormalige standplaatsen en woonwagenkampen in 
zeker vierendertig gemeenten,53 maken duidelijk dat dit 
voor woonwagenbewoners niet snel genoeg kan gebeu-
ren. Het zal dus nog even duren voordat de juridische en 
politieke strijd tot bedaren komt. Eens temeer omdat uit 

onderzoek van de Ombudsman blijkt dat niet alle 
gemeenten de aanbevelingen uit zijn rapport zullen 
opvolgen en dat in sommige gevallen sprake is van 
onvoldoende, en soms zelfs onjuist, begrip van het  
mensenrechtenkader.54 Om die reden is het volgens  
het College noodzakelijk om ‘laagdrempelige klacht-
procedures waar woonwagenbewoners terecht kunnen 
als gemeenten of woningcorporaties zich niet houden 
aan het beleidskader’ in te stellen.55 

Hoewel het woonwagenhoofdstuk voor woonwagen-
bewoners en beleidsambtenaren dus zeker nog niet is 
afgesloten, heeft de Rijksoverheid met het nieuwe beleids-
kader een belangrijke stap in de goede richting gezet.  
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