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Inleiding 
 

De situatie 
De wijk Bilgaard in Leeuwarden is in de jaren 60 van de vorige eeuw gebouwd. Het is een 

grote woonwijk aan de noordkant van de stad, gelegen net buiten de ringweg (Dammelaan) 

tussen de Ee en de weg naar Stiens. In het midden van de wijk ligt een winkelcentrum en 

staat de bibliotheek. Aan Brandemeer, de doorgaande weg door de wijk, staan verschillende 

scholen. 

 

De wijk is ingericht in de typische stijl van de jaren zestig, met langere rechte straten die 

vooral geschikt zijn gemaakt voor autoverkeer. Door het midden van de wijk zijn een aantal 

fietspaden en  2 buslijnen: lijn 6 en 16.  

 

Ontstaan werkgroep 
Na een gesneuveld eerder initiatief van VVN (Veilig Verkeer Nederland) heeft het wijkpanel 

aangegeven, dat ze voor alle verkeer en vervoer gerelateerde zaken graag een aparte 

werkgroep op wil richten. Gesprekken in de wijk en op wijkconferenties gaan vaak over het 

verkeer in de wijk. Favoriete onderwerpen zijn dan al snel te hard rijden, parkeeroverlast of 

het gebrek aan handhaving. Voorafgaand aan deze werkgroep is ook de bewonerscommissie 

de Kei op dit vlak actief geweest, resulterend in een knelpuntrapportage en contact met de 

gemeenteraad. 

 

Vooraf hebben we het gehad over de naam van de werkgroep. Daarbij zijn we uitgekomen 

op de naam OpWegInBilgaard . Dit om te benadrukken, dat onze insteek niet alleen ligt bij 

het verkeer maar zeker ook bij de bredere mobiliteitsvoorzieningen van de bewoners van 

Bilgaard en haar bezoekers. Wat ons betreft wordt het woord verkeer te veel geassocieerd 

met bestuurders, verplaatsingen, auto, fiets, scootmobiel etc. Het gaat ons zeker ook om het 

gebruik van de publieke ruimte, de gezondheidsaspecten van het bewegen in die ruimte, 

maatschappelijke participatie van ouderen, het spelende kind etc. In het verv olg zal ipv de 

naam werkgroep OpWegInBilgaard gemakshalve vervangen worden door de afkorting OWIB. 

 

Enquête 
Als input voor  dit plan heeft de OWIB, ressorterend onder het Wijkpanel, een (online) 

enquête gehouden onder de bewoners van de wijk om een inventarisatie te maken van de 

knelpunten, zoals die gezien worden door de bewoners zelf. Deze enquête is via flyers huis 
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aan huis, posters en in het wij kblad onder de aandacht van de bewoners gebracht. De 

enquête kan het laatste kwartaal van 2016 worden ingevuld. De respons was 116 ingevulde 

digitale enquêtes. Dit op een totaal aantal huishoudens in Bilgaard van 3.655 (Bron: OOZO 

NL). 

Een aantal respondenten heeft ook zitting genomen in de OWIB. 

 

Een enquête is een goed middel om in de wijk bestaande knelpunten te signaleren. De 

uitkomst van de enquête heeft belangrijke informatie opgeleverd voor te stellen prioriteiten.  

De enquête is niet een plaatsvervangende democratie. De respons is zoals bij alle enquêtes 

slechts een klein gedeelte van de bevolking. Het geeft wel snel een algemeen beeld. Ook 

mag je van respondenten niet verwachten, dat ze direct een oplossing hebben of een visie 

verwoorden op het gebied van mobiliteit en ruimtelijke ordening  voor nu en naar de 

toekomst toe.  

 

Naast de enquête zijn door de OWIB gesprekken gevoerd met wijkbewoners, buren, familie 

etc. Daarnaast is zeker ook de eigen inbreng en de aanwezige kennis en kunde van de OWIB 

werkgroepleden input geweest voor dit plan. Dat is zeker het geval, wanneer een aantal 

oplossingsrichtingen worden geschetst.    

 

Uit de enquête zijn verschillende probleempunten in de wijk naar voren gekomen, en 

speciaal op vijf daarvan willen ons we als eerste richten. Dit zijn de situaties in de wijk die 

het meest genoemd werden als onveilig of als niet goed en / of die door de werkgroep als 

prioriteit werden bestempeld . De volgorde van de hieronder genoemde punten betreft niet 

de prioriteitsvolgorde. Ze zijn vooralsnog gelijk in prioriteit en afhankelijk van de toekomstige 

mogelijkheden om oplossingen te realiseren zullen ze waar mogelijk worden aangepakt. 

 

De vragen en antwoorden uit de enquête zijn als bijlage toegevoegd aan dit plan.  

 

De 5 prioriteiten worden steeds beschreven met een probleemschets en met 

oplossingsrichtingen, als suggestie vanuit het OWIB. Deze zijn richtinggevend en zijn ook 

niet uitputtend, maar zijn wat ons betreft wel een basis voor verdere overleg.  
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Speerpunten 
 

De toegang tot  de wijk ς de kruispunten bij de voormalige bibliotheek en de brandweer  

 

 

 

Probleemschets 
De kruispunten bij de (voormalige) 

bibliotheek en de brandweer wordt door 

rijschoolhouders en het CBR gerekend tot 

de gevaarlijkste van Leeuwarden. Dit 

vooral vanwege de onoverzichtelijkheid.   

Deze kruispunten zijn ook in de enquête 

vaak genoemd als verkeersonveilig. De 

inrichting stamt nog uit de tijd, dat er in de 

wijk een snelheidsregiem gold van 50 km 

door de wijk , en wordt gekenmerkt door 

meerdere brede rijbanen met lange 

rechtstanden. Inrichtingselementen die (te) 

hard rijden bevorderen.  

 

Vanaf de Dammelaan komt er in feite een 4-baansweg uit 

op een voorrangsweg. Bij het uitrijden van deze weg is 

het zelfs mogelijk dat drie autoôs naast elkaar komen te 

staan en elkaar daarbij het uitzicht op de kruisende weg 

belemmeren, wat kan resulteren in de zogenaamde 

afdekongevallen. 

Waarnemers wonend bij deze kruispunten zien zeer vaak 

autoôs bijna misrijden of zelfs daadwerkelijk spookrijden. 

Vrijwel alle ongelukken en bijna-ongelukken die gemeld 

werden in de enquête hebben plaatsgevonden op een van deze kruispunten. 

 

Oplossingsrichtingen é 
 

Vermindering aantal rijstroken per richting  

Voor beide kruispunten geldt dat OWIB graag een herinrichting wil van de kruispunten en 

ook de aanrijroute er naartoe. Dit zou op verschillende manieren kunnen, afhankelijk van de 

uitgangspunten. Welke wijze ook gekozen wordt, een vermindering van het aantal rijstroken 

per rijrichting van 2/2½ naar 1  lijkt ons wenselijk en mogelijk. Er komt dan ook ruimte vrij 

voor meer groen in het midden. Een soort van groene allee/ corridor. 
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Verkeersfunctie 

Stellen we de verkeersfunctie centraal, zoals ook nu het geval is, dan gaan de 

oplossingsrichtingen de kant op van snelheidsremmende maatregelen. Denk daarbij aan een 

rotonde, een verhoogd plateau of het versmallen van de weg tussen de punten waar De Dulf 

en De Fennen er op uitkomen. De afwikkeling van het gemotoriseerde verkeer vanuit en 

naar de wijk blijft hier de centrale functie.  

Hieronder een paar mogelijkheden é 

 

 
Een rotonde zoals bijv. op de kruising Rengerslaan ï Spanjaardslaan 

 

 

Afbeelding 1 Rotonde zoals op de Spanjaardslaan 
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9Ŝƴ ΨƎǊŀŎƘǘΩΥ ǾŜǊǎƳŀƭƭƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ǿŜƎ 
door verbreding van de middenberm 
met betere aansluiting op de 
Keidam/Brandemeer. Hierbij komt ter 
hoogte van De Fennen een kleine 
doorgang in de middenberm alleen 
voor fietsers. 
Links de huidige situatie, rechts de 
voorgestelde nieuwe situatie. 
Het andere genoemde kruispunt kan 
vergelijkbaar worden aangepast. 

Afbeelding 2 Midden eiland oplossing in de Trynwalden Midden Eiland in de Trynwalden 1 
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Conversie naar verblijfsfunctie  

Een herinrichting kan ook aangegrepen worden om de verkeersfunctie in de wijk terug te 

brengen. Hoeveel openbare ruimte stel je beschikbaar voor verkeer versus het verblijven in 

het gebied? Bij de functie verkeer heb je het over verplaatsingen van a naar b, bij verblijven 

horen meer elementen als ontmoeten, staan, zitten en uit deze elementen ontstaat 

vervolgens vaak ook winkelen. 

Als verblijfsfunctie centraal staat, zijn daarbinnen weer veel opties mogelijk. In Fryslân zie je 

steeds meer gebieden ontstaan waar men de verblijfsfunctie terugwint op het verkeer. 

Vooral in het centrum van Leeuwarden vind je voorbeelden zoals op de Wirdumerdyk en de 

Nieuwstad, bij het gerechtsgebouw en de Bibliotheek en voor de NHL.  

 

Als voorbeeld de metamorfose die het Wilhelminaplein heeft ondergaan. Eerst een foto van 

het plein en de doorgaande weg uit 2009, en daar naast zoals het er nu bij ligt.  

 

Wij willen graag in gesprek gaan met verkeersdeskundigen en stedenbouwkundigen om 

samen tot een aanvaardbare oplossing te komen, waarbij de veiligheid voorop staat en we 

ook de ruimtelijke kwaliteit kunnen verbeteren .  
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Parkeeroverlast bij de scholen en kinderopvang 
 

 

Probleemschets 
In Bilgaard staan momenteel drie basisscholen: de Prins Mauritsschool, de 

Eestroom en de Aquamarijn. Deze laatste is een school voor speciaal 

onderwijs. Deze scholen staan alle drie aan de Brandemeer. Daarnaast is 

er op de hoek van Brandemeer en De Kei een vestiging van De Sinne 

Kinderopvang. 

Bij drie van deze vier locaties levert het brengen en halen van de kinderen 

vaak gevaarlijke situaties op. Autoôs worden op de fietsstrook geparkeerd, soms dubbel 

geparkeerd en autodeuren worden zonder goed uitkijken opengedaan. Wachtende autoôs en 

taxiôs/taxibusjes belemmeren de doorstroom van het verkeer, vooral bij de Sinne waar 

ouders langere tijd binnen zijn in de kinderopvang om hun kinderen op te halen .  

Wat dit betreft springt de Eestroom er positief uit; hier worden de kinderen vaker lopend of 

per fiets naar school gebracht en wordt eigenlijk geen overlast ervaren. 

 

Oplossingsricht ingen é 

De oplossingsrichtingen moeten hier gezocht worden in de 3 eôs 

van de verkeersveiligheid (Engineering, Enforcement en 

Education): gedragsverandering, handhaving en fysieke 

aanpassingen. 

 

Gedragsverandering 

De gedragsverandering zal met name van de ouders moeten komen. We hopen dit in 

samenwerking met de scholen zelf in gang te kunnen zetten. De Eestroom heeft de wijk na 

de zomer verlaten (de school is verhuisd naar de Vrijheidswijk) en de Prins Maurits heeft 

tijdelijk zijn intrek genomen in het gebouw van de Eestroom zodat het eigen pand verbouwd 

kan worden. Dit is o.i. het perfecte moment aangebroken om, samen met de scholen, de 

ouders te stimuleren de kinderen lopend of op de fiets naar school  te gaan brengen en een 

actief T¼t en dôr ¼t-beleid te initiëren. Nadeel van zoôn T¼t en dôr ¼t-beleid is dat je nog 

steeds uitgaat van het naar school brengen met de auto, terwijl juist dit ontmoedigd zou 

moeten worden. 
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Bij De Sinne is een T¼t en dôr ¼t-beleid niet mogelijk, vanwege de leeftijd van de kinderen, 

maar een actieve benadering van de ouders om met de fiets of lopend te komen, op een 

reguliere plek te parkeren en een bezoek zo kort mogelijk te houden, is ook hier van belang.  

 

Bij de Aquamarijn is vanwege het type kinderen en de regionale voorzieningsfunctie, 

brengen met de auto vaker een noodzaak. Hier zou dus bij de oplossing rekening mee 

moeten worden gehouden.  

Beloningsacties 
Benadering van de scholen door de OWIB heeft nog niet tot resultaten geleid . Graag willen 

we met de scholen in gesprek om hen bewust te maken van de verkeersproblematiek en hun 

rol daarin. Een mogelijkheid zou zijn te werken met positieve beloningsacties om het gedrag 

te veranderen, zoals het stimuleren om met de fiets of lopend naar school te komen.  

 

Handhaving 

Bij De Sinne Kinderopvang wordt er (te) vaak geparkeerd aan het begin van De Kei, net 

voorbij de bocht. Hierdoor wordt o.a. ook de stadsbus gehinderd, omdat deze dan de bocht 

niet kan nemen. Er geldt op dit stuk weg namelijk een parkeerverbod en dat wordt 

stelselmatig overtreden. Juist de communicatie vanuit de Sinne naar de betreffende ouders 

kan zeer effectief zijn. Daarin zou de OWIB hen kunnen ondersteunen met bijv. een flyer of 

andersoortig informatiemateriaal.  

 

Infrastructurele aanpassingen 

In een verkeersplan van de bewonerscommissies aan De Kei, dat in februari 2016 is 

gepubliceerd, werd voorgesteld om deze kinderopvang praktisch om te draaien, zodat de 

ingang ervan aan de huidige achterkant komt,  en op het braakliggende terrein erachter een 

parkeerplaats aan te leggen ten behoeve van halers en brengers. Ook de Aquamarijn, waar 

het o.a. om wachtende taxiôs/ taxibusjes gaat, zou hiervan kunnen profiteren.  Vraag is van 

wie dit braakliggende terrein is en wat op langere termijn de plannen met het terrein zijn. 

Het idee kan door de OWIB worden opgepakt. 
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Kwaliteit openbare ruimte  
 

Probleemschets 
Zoals eerder gemeld is de wijk allerminst ingericht als een 30km-wijk. De 

wijk heeft de uitstraling van een 50 km inrichting, gericht op de verkeersfunctie 

voor het ontsluiten van en door de wijk van het autoverkeer. Een typische jaren ô70 

inrichting, die wordt gekenmerkt door lange rechtstanden, brede, geasfalteerde wegen. Door 

de komst van het verkeersconcept Duurzaam Veilig is onderscheid gemaakt in zogenaamde 

erftoegangswegen (met een snelheidsregiem van 30 km/ hr) en gebiedsontsluitingswegen 

(snelheidsregiem van 50 km / hr). Daarbij zijn de wegen in de wijken vrij massaal 

ñafgewaardeerdò naar ETW30 (erftoegangsweg 30).  Zo ook in Bilgaard. Zij het dat de 

afwaardering in Bilgaard beperkt is gebleven tot een verkeersbord 30 bij entree van de wijk 

en een aantal snelheid remmende maatregelen, zoals drempels en wegversmallingen. De 

uitstraling van de wijk is nog allerminst die van een verblijfsgebied, waarin mensen elka ar 

ontmoeten, kinderen kunnen spelen op straat, en de straat of weg ook gemakkelijk over is 

te steken. Juist ook voor hen met enige beperkingen.  

 

Handhaving en inrichting 

In de reacties uit de  enquête wordt vaak handhaving genoemd als 1 van de 

oplossingsrichtingen. Tijdens de presentatie van de resultaten van de enquête is dit een 

aantal keer genoemd. Uit de reactie van de wijkagent konden we echter opmaken dat er op 

gewenste handhaving en acties bij de scholen weinig kans is. De politie heeft de capaciteit 

niet en de prioriteit ligt hier niet. Dit terwijl er vanuit de politiek en de maatschappij 

gevraagd wordt om meer in te zetten op verkeersveiligheid . 

In een uitzending van NCRV Monitor (https://demonitor.ncrv.nl/verkeersveiligheid ) op 14 

mei 2017 werd het standpunt van de politie duidelijk verwoord: handhaven in een gebied 

waar de inrichting niet aansluit bij de maximumsnelheid is dweilen met de kraan open.  

 

Oplossingsrichtingen é 

De oplossing van dit probleem is niet eenvoudig. Een deel ervan zal kunnen worden opgelost 

door de inrichting van de straten aan te passen, zowel daadwerkelijk als visueel.  

Het duidelijker maken aan het begin van de wijk dat dit een 30km -zone betreft, is een van 

de dingen die zouden moeten gebeuren. Herinrichting van de toegangsweg, zoals eerder 

beschreven, zal daar zeker aan bijdragen. 

 

Fietsstraten 

 

Een optie is ook om 1 of meer doorgaande 

straten her in te richten als een fietsstraat. 

De uitstraling als fietspad maakt de straat 

ook weer beter bruikbaar en oversteekbaar 

https://demonitor.ncrv.nl/verkeersveiligheid
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voor voetgangers. De fietsers en voetgangers zijn de dominante weggebruikers en de straat 

ook als zodanig herkenbaar. 

De fietsstraat kan ook worden gebruikt om een aansluitende hoofdfietsroute door de wijk te 

realiseren. Deze route kan ook gebruikt worden door andere verkeersdeelnemers zoals 

scootmobielen, skeeleraars, voetgangers en beperkt ook autoverkeer. De autoôs zijn hier te 

gast en moeten hun snelheid aanpassen en inhaalgedrag beperken. Door de aanleg van een 

fietsstraat, kunnen de door velen als hinderlijk ervaren drempels worden verwijderd.   

 

Wandel, fiets- en skeelerroute 

Door een aantal doorsteekjes op te waarderen en straten óafô te waarderen tot fietsstraten 

kan je een aansluitende fiets-, wandel- maar ook bijv. een skeelerroute realiseren in de wijk. 

Deze route heeft een functie als ontsluitingsroute voor het langzame verkeer door de wijk, 

maar ook een sterk recreatieve inslag. Wandelaars kunnen hier een ommetje maken door de 

wijk, net als hardlopers, longboarders, fietsers etc.  

Een voorbeeld van een mogelijke route staat hieronder afgebeeld. Maar zo zijn er meer 

routes die hiervoor in aanmerking komen.  Een dergelijk route kan ook een functie hebben 

om de wijk meer te verbinden met het Leeuwarder Bos. Steeds meer een wandel- en 

ontspanningsgebied voor de wijk. Een ideale manier om actieve mobiliteit te stimuleren. 

Infrastructuur is niet alleen bedoeld om je van A naar B te verplaatsen, maar steeds meer 

ook als recreatieve voorziening. 

 

 

Klinkers ipv Asfalt  

Asfalt benadrukt de verkeersfunctie. Straten met klinkers hebben meer de uitstraling van een 

verblijfsgebied. Nadeel van klinkers is extra trillinghinder . In hoeverre dat ook opgaat voor 

de ondergrond in Bilgaard kan worden onderzocht. Om de hinder te voorkomen kan 

eventueel ook een streetprint worden aangebracht, ver gelijkbaar met de Noordersingel in 

Leeuwarden 

Straatmeubilair/  pleintjes 
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De kunst is om de openbare ruimte zoveel mogelijk uitnodigend te laten zijn om er te 

verblijven. Dat kan worden bevorderd door het plaatsen van bankjes op aantrekkelijke 

locaties of langs routes. Het omvormen van kruisingen tot pleintjes past daar ook in.  
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Onveiligheid Brandemeer  
ï snelheid, drukte, het kruisende fietspad en de parkeerhavens  

 

 
 

 
 

Probleemschets 
 

Brandemeer steekt er in de enquête bovenuit als het gaat om de subjectieve 

verkeersonveiligheid. Dit geldt met name voor het gedeelte ter hoogte van het 

winkelcentrum en bij de Prins Mauritsschool wanneer de school in- of uitgaat . In  deze straat 

ervaren mensen de minste verkeersveiligheid van de hele wijk.  

 

Verkeersdrukte 

Het is over het algemeen vrij druk, met autoôs, vrachtwagens, fietsers en ook voetgangers. 

De centrale plek van het winkelcentrum speelt daarbij ook een belangrijke rol , net als de 

wijkontsluitingsfunctie van de weg.  

 

Parkeerhavens 
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De parkeerhavens aan de zijde van het winkelcentrum en het kruisende fietspad ter hoogte 

van Albert Heijn worden ook vaak genoemd als onveilig. 

De parkeerhavens zijn zo ingericht dat de autoôs haaks op de weg staan. Bij het achteruit 

uitrijden heeft de chauffeur door de andere geparkeerde autoôs geen zicht op de weg en 

moet de facto blind de weg oprijden.  Vooral voor de meest kwetsbare deelnemers in het 

verkeer is dit zeer gevaarlijk; volwassen fietsers worden tijdens deze manoeuvre soms nog 

wel opgemerkt, kinderen zijn volledig aan het blikveld van de chauffeur onttrokken. 

Daarnaast is het zo dat een deel van de parkeerplaatsen net te kort is voor sommige 

modellen autoôs, waardoor deze met de bumper en/of trekhaak uitsteken over de rijbaan, 

waarvoor een fietser weer moet uitwijken.  

 

Kruising met fietspad 

Door de geparkeerde autoôs en de hoek waaronder het doorgaande fietspad vanaf de 

onderdoorgang onder de Dammelaan Brandemeer kruist zijn overstekende fietsers vaak pas 

op het laatste ogenblik te zien. De fietsers hebben hier voorrang; de kruising met het 

fietspad is enigszins verhoogd en wordt duidelijk aangegeven met waarschuwingsborden en 

haaientanden, en toch gaat het hier vaak bijna en soms helemaal mis. Naast de 

onoverzichtelijkheid is o.i. de snelheid waarmee gereden wordt een bepalende factor in 

deze. Dit fietspad vormt ook bij Ludinga een probleem.  

 

Snelheidsanalyse in de wijk 

Cijfers lijken uit te wijzen dat objectief gezien het percentage (veel te) hardrijders lager ligt 

dan subjectief beleefd.  

 

De overheid maakt o.a. gebruik van Via.nl om data te kunnen analyseren m.b.t. 

verkeersongevallen en tegenwoordig ook om de actuele snelheden op een weg of straat te 

bekijken. Hiertoe maakt VIA.nl gebruik van Here Traffic Analytics. Dit systeem is vooral 

ingebouwd bij de wat nieuwere autoôs. Daarnaast maakt Via gebruik van vaste registraties 

van de wegbeheerder. De data is in te zien als een gemiddelde per jaar, maand, dag, uur 

zelfs kwartier op elk stuk weg of straat. Om te bepalen of er wel of niet te hard  wordt 

gereden, hanteren we de verkeerskundige grootheid V85. Dat is de snelheid waar 85% van 

de verkeersdeelnemers zich aan houdt. Die blijven onder die snelheid. Ligt die snelheid 

structureel boven de toegestane maximumsnelheid, dan kan je spreken van te hard rijden in 

de wijk, objectief gezien.  

 

Onze analyse gaf voor velen misschien een verrassend beeld. In de straat die als het meest 

verkeersonveilig wordt beschouwd de Brandemeer, wordt over het algemeen niet te hard 

gereden. Dat wil niet zeggen dat er  geen extremen zijn, die veel te hard rijden. Van de 15% 

die harder dan de maximumsnelheid rijden, zijn er altijd bij die extreem hard rijden. Juist op 

de rustige en brede straten zoals met name de Havanklaan in het Havankpark en de Ludinga 

wordt te hard g ereden. 
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Dat betekent min of meer dat een gevoel van verkeersonveiligheid niet perse samenhangt 

met de objectief geregistreerde snelheid. Elementen als verkeersdrukte, aanwezigheid van 

vrachtwagens, bussen versterken vaak dat gevoel. 

 

 
 

Op de bovenstaande kaart over juli 2017 zie je de ingekleurde lijnen uit de wijk. In deze 

straten/  lanen ligt de V85 boven de max. Snelheid. Hoe donkerder de lijn des te hoger de 

overschrijding. 

 

 

Oplossingsricht ingené 

 

Eenrichtingsverkeer Dulf - Hooidam 

De OWIB vindt dat de mogelijkheid om van de Brandemeer een eenrichtingsweg te maken 

nader onderzocht moet worden. Voordelen zijn, de voorspelbaarheid van de richting van het 

autoverkeer en de ruimte ook voor het langzame verkeer om gebruik te maken van de weg. 

Dit is niet perse noodzakelijk voor de gehele Brandemeer, maar bijv. tussen de Dulf en de 

Hooidam kan al heel effectief zijn. De beide grote parkeerplaatsen blijven dan vanaf de 










































