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4.24.2.	Kern Sint-Lodewijk

In 2021 werd een parkeerstudie voor de kern van Sint-Lodewijk uitgevoerd. Het doel is het in kaart brengen 
van het bestaande aanbod parkeerplaatsen en het gebruik ervan. Dit werd gekoppeld aan een actieplan.

Uit de studie bleek dat over het algemeen zijn in de kern van de Sint-Lodewijk voldoende publieke 
parkeerplaatsen aanwezig om aan de vraag te voldoen. Wel zijn er plekken/momenten met over- en 
onderbezetting.

De tellingen geven geen parkeerdruk aan, daarbij is het interessant te zien dat de parkings zeker niet 
verzadigd geraken. Langsparkeren (hoofdzakelijk door bewoners) langs de Pladijsstraat en Kapelstraat raakt 
echter wel verzadigd, hier zien we op drukke momenten een aanzet tot verzadiging. Echter vertaalt zich dit 
niet door in een overbezetting van de centrumparkings.

Tijdens deze tellingen was het busplein niet volledig ter beschikking (23 parkeerplaatsen) doch zagen 
we geen parkeerproblemen ontstaan op andere locaties. Dit kan wijzen op een overaanbod van 
parkeerplaatsen in de kern van Sint-Lodewijk.

De rotatiefactor is overal gelijkaardig, op de parkings ligt deze hoger dan bij het langsparkeren. Dit 
waarschijnlijk in functie van de school en de lokale handel.

Bijgevolg werden op 3 locaties kortparkeerplaatsen voorzien met een parkeerduurbeperking van 30 
minuten.

DNA van het dorp Sint-Lodewijk

In de workshop DNA van het dorp Sint-Lodewijk werkte Plussoffice, Omgeving, Anyways, Voorland en de 
gemeente aan een nieuwe visie voor Sint-Lodewijk op verschillende subthema’s waarbij mobiliteit één 
aspect was.

Inzake parkeren werd het volgende gesteld. Parkeren vraagt plaats. Voor bewoners is het aangewezen 
ervoor te zorgen dat ze zoveel als mogelijk op eigen terrein kunnen parkeren, voor bezoekers moet je 
publieke parking voorzien. De publieke parking wordt best voorzien in ‘offstreet’ pockets. Straatparkeren is 
af te raden: de ruimte van de parkeerplaatsen kan beter worden ingezet dan voor stilstaande wagens.

Heel wat bestaande rijwoningen in het centrum van het dorp hebben helaas geen eigen parking. Het 
brute wegnemen van die parkeerplaatsen is geen goed idee. Een langzame transitie is wel mogelijk. Door 
ook voor bewoners plaatsen te voorzien op offstreet parkeervlakken, en systematisch bij nieuwbouw 
of verbouwingen het voorzien van een garage aan te moedigen of te verplichten kan stapsgewijs de 
wagen uit de straat worden gehaald. Rekening houdend met de noden van alle bewoners, handelaars en 
bezoekers van Sint-Lodewijk.

De dorpsparking die ook noodzakelijk is voor de supermarkt wordt daarbij de belangrijkste 
centrumparking, die ook mogelijk maakt dat het kerkplein een aangename ontmoetingsplaats kan worden. 
Een parking voor de school kan in het weekend, ‘s avonds en tijdens de schoolvakanties worden ingezet als 
randparking voor de andere dorpse voorzieningen. Deze fungeert best ook als Kiss & Ride, dat zal veiliger 
zijn dan de langsparkeerplaatsen in de Pladijsstraat te blijven gebruiken voor de schoolpoort. Die zouden 
alleen nog voor bewoners moeten worden gereserveerd.

Voor de plaatsen in de Kapelstraat is er nu nog geen evident alternatief, uitfaseren in de toekomst moet 
stap voor stap en opportunistisch (wanneer de mogelijkheid zich aandient kan misschien ooit een 
bewonersparking worden ingericht) worden benaderd. Ook in de Kerkstraat voor de rijwoningen zonder 
garage, is er niet onmiddellijk een alternatief en daarvoor zou een gelijkaardige benadering kunnen gelden. 
Tenslotte kunnen langsparkeerplekken in de kern een rol spelen in het beschikbaar maken van publieke 
laadpunten voor de elektrificatie van het wagenpark dat niet op een private oprit kan inpluggen.
De parkeertellingen georganiseerd in 2021 (zie voorgaand) onderschrijven deze visie/ambitie. 

DNA SINT-LODEWIJK
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4.24.3.	Parkeernorm

Op vandaag beschikt de gemeente Deerlijk over een belastingsreglement voor ontbrekende 
parkeerplaatsen. Deze werd gebenchmarked ten opzichte van de naburige gemeenten en steden.

Uit deze Benchmark leek het aangeraden om het bestaande reglement verder uit te werken en te verfijnen.  
Met als voornaamste aanvulling volgende zaken:
•	 Fietsenstalplaatsen
•	 Deelmobiliteit
Beide toevoegingen zijn in hoofdzaak relevant voor grotere projecten (meer dan 1 huishouden). Binnen het 
huidige instrument zijn beide elementen nog niet aanwezig en dient dit bijgevolg te worden aangevuld. 
Hierbij kan het aangeraden zijn een grondgebiedsdekkende parkeerverordening op te maken.

Een parkeernorm is representatief voor de visie die een gemeente heeft op vlak van parkeerbeleid bij 
nieuwe ontwikkelingen. Het gebruik van een parkeernorm kan vele discussies over het te voorziene 
parkeeraanbod bij nieuwbouwontwikkelingen oplossen. Wel dient rekening gehouden met het feit dat 
parkeerbeleid een dynamisch gegeven is en dat parkeernormen op regelmatige basis (bv. elke legislatuur) 
bijgestuurd moeten worden.

Een parkeernorm geldt ook steeds voor een bepaald gebied, een bepaalde zone in een gemeente. Gezien 
een parkeernorm afhankelijk is van vele lokale factoren (autobezit, OV-aanbod, gewenste dichtheid van 
functies, ...) moet ook steeds gespecifieerd worden voor welk gebied de parkeernorm geldig is.

Voor de Deerlijk kan bijvoorbeeld een opdeling gemaakt worden tussen de kernen en de woonwijken.

Krappe of ruime norm?

De keuze voor een krappe of ruime norm hangt af van het effect dat de gemeente wil bereiken en welke 
ondersteunde maatregelen getroffen (kunnen) worden om ongewenst autogebruik of parkeeroverlast te 
vermijden.
Bij de keuze voor een krappe norm wil de gemeente ongewenst autogebruik tegen gaan. Het 
gewenste parkeeraanbod zal dus minder zijn dan de huidige parkeervraag. Deze keuze is echter enkel 
verantwoord indien voldoende alternatieven (openbaar vervoer, fiets) voorhanden zijn en/ of er voldoende 
parkeermaatregelen (tarifering, parkeerverbod, ...) op straat getroffen zijn om parkeeroverlast te vermijden.
De keuze voor een ruime parkeernorm heeft vooral tot doel om parkeeroverlast op straat te vermijden. 
Het gewenste parkeeraanbod zal ruim voldoende zijn om de huidige toekomstige parkeervraag te 
beantwoorden. Indien grote autostromen te verwachten zijn (slechte bereikbaarheid met OV, werktijden 
buiten de OV-tijden, ...) en er niet voldoende maatregelen getroffen kunnen worden om de parkeerdruk op 
te vangen, is de keuze voor een ruime norm verantwoord. 

Binnen het kader van een duurzaam mobiliteitsbeleid, waar ongewenst autogebruik wordt tegengaan, zijn 
krappe parkeernormen het uitgangspunt.

minimumnorm of maximumnorm?

Maximumnorm: Er mag slechts een maximaal aantal parkeerplaatsen voorzien worden. Maximumnormen 
hebben tot doel om ongewenst autogebruik tegen te gaan. Vanuit het oogpunt van duurzaam 
parkeerbeleid is het opleggen van maximumnormen een logischere keuze. Maximumnormen zijn echter 
enkel verantwoord indien voldoende alternatieven voor de auto voor handen zijn en/ of wanneer het 
parkeren op straat sterk gereguleerd is. Anders ontstaat het risico om parkeeroverlast te creëren op straat.

Minimumnorm: Er moet een minimaal aantal parkeerplaatsen aangelegd worden. Alles boven dit 
minimum aantal is toegelaten. De achterliggende gedachte van een minimumnorm is parkeeroverlast op 
straat vermijden. De projectontwikkelaar of bouwheer wordt gedwongen om de parkeerbehoefte geheel 
zelf op te lossen. Met parkeren op eigen terrein zijn kosten verbonden, reden waarom een minimumnorm 

niet altijd populair is bij ontwikkelaars. Een minimumnorm heeft geen invloed op het beperken van het 
autogebruik.
Vanuit het oogpunt van een duurzaam parkeerbeleid, is het opleggen van maximumnormen een logischere 
keuze. Het opleggen van maximumnormen is echter enkel verantwoord wanneer voldoende alternatieven 
voor de auto voorhanden zijn en/of wanneer het parkeren op straat sterk gereguleerd is.

Hoe een parkeernorm kan worden bepaald kan terug gevonden worden in het vademecum duurzaam 
parkeerbeleid. Ook het CROW is een maatvoerend document.

Daarnaast is het aangeraden fietsenstalplaatsen te integreren binnen een eventuele parkeerverordening. 
Om het gebruik van duurzame verplaatsingen te stimuleren is het van belang dat fietsen steeds op een 
kwalitatieve manier worden gestald. Dit wil zeggen beschermd tegen diefstal en bij voorkeur overdekt.

Elke fietsstalplaats moet voldoen aan de norm zoals meegegeven in het fietsvademecum. Hierbij dient 
steeds rekening te worden gehouden dat er voldoende plaats wordt voorbehouden voor buitenmaatse 
fietsen. Daarnaast dient de fietsenstalplaats voor bewoners en bezoekers zo dicht mogelijk bij de toegang 
worden ingepland en dient de route richting de fietsenstalling steeds de nodige aandacht te krijgen in 
kader van verkeersveiligheid. Indien mogelijk wordt de nodige elektriciteit voorzien om elektrische fietsen 
te kunnen laden.

Een goede integratie van deelmobiliteit is het verplaatsingsgedrag van een inwoner te implementeren 
tijdens een sleutelmoment in zijn leven. Eén sleutelmoment kan bijvoorbeeld een verhuis zijn. Bijgevolg is 
het interessant om bij woonprojecten en in hoofdzaak nieuwbouwprojecten van meergezinswoningen of 
nieuwe wijken deelmobiliteit vanaf het begin te integreren.

Deelwagens kunnen door meerdere personen gebruikt worden, waardoor de nood aan parkeerplaatsen 
daalt. Deze ruimte kan bijgevolg een andere invulling krijgen. Indien de projectontwikkelaar deelmobiliteit 
voorziet in het project en aantoont dat dit voldoende wordt gepromoot richting toekomstige bewoners 
en het aanbod ook op lange termijn wordt gegarandeerd kan gemotiveerd afgeweken worden van de 
opgelegde parkeernorm. Om dit mogelijk te maken moet dit geïntegreerd worden binnen een eventuele 
verordening.

Vervangingsratio: het berekenen van een vervangingsratio is niet eenduidig en afhankelijk van 
dermate veel factoren dat dit meestal een inschatting betreft. Autodelen.net hanteert een gemiddelde 
vervangingsratio van 4 tot 8 parkeerplaatsen per deelwagen. De ration kan groter of lager zijn naar gelang 
het aanwezige openbaar vervoernetwerk of andere modi die ter beschikking zijn.

4.24.4.	Laadplan 

De elektrische vloot groeit in België - veel sterker dan de totale vloot. Het aandeel EV-(‘electric vehicl)rijders 
neemt dus toe.

Bijgevolg is het noodzakelijk goed na te denken waar publieke laadpalen op strategische locaties kunnen 
worden ingepland. Om te bepalen waar deze publieke laadpalen komen wenst de gemeente een laadplan 
op te stellen. 

4.24.5.	Parkeerplaatsen voor mensen met een beperking

Deerlijk wenst een toegankelijke gemeente te zijn, waar ook minder mobiele personen voldoende 
kwalitatieve parkeermogelijkheden hebben.

Sinds 1 maart 2010 is het Besluit van de Vlaamse Regering tot vaststelling van een gewestelijke 
stedenbouwkundige verordening betreffende toegankelijkheid van kracht. 

Artikel 27 focust op de bepalingen die gelden voor parkeerplaatsen:



Gemeente Deerlijk, beleidsplan mobiliteitsplan
Leiedal, april 2024

94

Indien er parkeerplaatsen komen, moet 6% van het totaal aantal parkeerplaatsen met een minimum van  
1 plaats aangepast en voorbehouden zijn, dit best zo dicht mogelijk bij de inkom.
•	 Bij dwarsparkeren moet de breedte ≥ 3,5 m zijn, bij langsparkeren is de lengte ≥ 6 m
•	 De parkeerplaats moet aangeduid en afgebakend worden:
	 Signalisatie door middel van een verkeersbord E9 + onderbord internationaal rolstoelsymbool
	 De grenzen van het parkeervak wordt in een contrasterende kleur aangeduid
	 Op het wegdek is het rolstoelsymbool aangebracht
•	 De ondergrond dient vlak, stroef en makkelijk berijdbaar te zijn 
•	 Drempelloze aansluiting op het toegangspad
Het aantal voorbehouden plaatsen is afhankelijk van het totale aantal parkeerplaatsen
•	 1 t.e.m. 4 parkeerplaatsen: minimaal 1 aangepaste plaats
•	 5 t.e.m. 100 parkeerplaatsen: 6% aangepast met een minimum van 1
Meer dan 100 parkeerplaatsen
•	 Eerste 100 parkeerplaatsen: 6% aangepast
•	 Daarboven per schijf van 50 parkeerplaatsen: 1 extra voorbehouden parkeerplaats
Maatvoering
Dwarsparkeren
•	 Breedte minimaal 3,5 meter
•	 Lengte bij voorkeur minimaal 5 meter
Schuinparkeren 
•	 Ingeschreven rechthoek van minimaal 3,5 x 5 meter, bij voorkeur minimaal 3,5 x 6 meter
Langsparkeren
•	 Lengte minimaal 6 meter
•	 Breedte bij voorkeur 3,5 meter

In toekomstige projecten streeft Deerlijk na de opgelegde norm voor mindervalideparkings te vervullen. 
Alsook deze zo optimaal mogelijk in te richten, dit geldt eveneens voor private projecten.

De actuele vereisten i.k.v. aantal mindervalide parkeerplaatsen als de maatvoering zijn steeds terug te 
vinden in de bronbestanden van de Vlaamse overheid.  

4.24.6.	Parkeren zwaar verkeer

Op vandaag wordt vastgesteld dat heel wat vrachtwagens, bussen zich op niet wenselijke locaties in 
Deerlijk parkeren. Het gaat hoofdzakelijk over werknemers die zich parkeren binnen de omgeving van hun 
woning, waardoor vrachtwagens gestationeerd worden in woonwijken. 

Dit zorgt voor verschillende soorten overlast zoals lawaaihinder, esthetiek van de wijk wordt verstoord, 
onveiligheid wordt in de hand gewerkt en er ontstaat schade aan de infrastructuur.
Op vandaag stelt zich dit probleem nog sporadisch, om hier proactief op te handelen is het nodig de 
mensen die op vandaag hun vrachtwagen, bussen parkeren op minder wenselijke locaties een voldoende 
kwalitatief alternatief aan te bieden. Bij voorkeur wordt gezocht naar een geclusterde locatie waar kan 
geparkeerd worden, langsparkeren langs weginfrastructuren waarbij fietspaden naastgelegen zijn is niet 
wenselijk. 

Om het gebruik van deze geclusterde parkeermogelijkheden te bevorderen kan ingezet worden op enkele 
flankerende maatregelen zoals het voorzien van een kwalitatieve fietsenstalling, parkeermogelijkheden, 

deelfietsen voorzien… De nodige communicatie en handhaving zal eveneens noodzakelijk zijn.
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4.25.	 Plan zwaar verkeer

4.25.1.	Vrachtroutenetwerk

Het vrachtroutenetwerk zoals voorlopig vastgesteld in voorlopig ontwerp RMP Vervoerregio Kortrijk duidt 
aan via welke wegen de vervoerregio bovenlokale reguliere vracht (>5.5 ton) wil faciliteren. MOW erkent 
net als bij de nieuwe wegencategorisering verschillende niveaus binnen een vrachtroutenetwerk:
•	 Het hoofdvrachtroutenetwerk: vormt de basis van het vrachtroutenetwerk. Het verbindt (inter)

nationale poorten en attractiezones met elkaar en vormt het basisnetwerk.
•	 Het regionaal vrachtroutenetwerk ontsluit de attractiepolen van regionaal belang richting het 

hoofdvrachtroutenetwerk en maakt waar nodig connecties binnen het hoofdvrachtroutenetwerk om 
te grote omrijfactoren te voorkomen (vb. selectie N8/N353/N382). De focus ligt op het vervolledigen 
(en robuuster maken) van het hoofdvrachtroutenetwerk (doorgaand verkeer op bovenregionaal 
niveau) en het ontsluiten van de regionale bedrijvigheid (bestemmingsverkeer op regionaal niveau).

•	 De aanrijroutes: hebben tot doel de basis te vormen waarop lokale bedrijvigheid kan aantakken 
en ontsluiten richting het hoger vrachtroutenetwerk. De routes lopen over gemeentegrenzen heen. 
Doorgaand verkeer op lokaal niveau is dan ook toegestaan. Op (boven)regionaal niveau wenst het 
geen doorgaand verkeer te faciliteren.

•	 De lokale VRN zijn aan te duiden door de lokale overheden en ontsluiten de lokale bedrijvigheid 
richting hoger vrachtroutenetwerk. Enkel herkomst- of bestemmingsverkeer is hier welkom.

Het vrachtroutenetwerk is uitgewerkt volgens een boomstructuur in functie van het ontsluiten van de 
bedrijvenzones.

Dragend netwerk Geen dragend netwerk

Geselecteerd binnen VRN als 
Vlaamse en regionale vrachtroute 
(bevoegdheid Vlaanderen)

Vrachtverkeer en doorgaand 
personenverkeer is toegestaan

Vrachtverkeer is toegestaan 
i.f.v. ontsluiting. Korte stukken 
i.f.v. ontsluiting van regionale 
bedrijventerreinen en 
overslagpunten

Geselecteerd binnen VRN 
aanrijdroute (bevoegdheid bij 
VVR)

Vrachtverkeer en doorgaand 
personenverkeer is toegestaan

Vrachtverkeer is toegestaan i.f.v. 
lokale ontsluiting omliggende 
bedrijven. Regionaal doorgaand 
verkeer (zowel vracht als 
personen) niet. Maatregelen 
kunnen genomen worden voor 
weren doorgaand verkeer, vb. 
ANPR-camera’s, controle a.d.h.v. 
OBU-data...

Niet geselecteerd binnen VRN Er kunnen maatregelen genomen 
worden tegen vrachtverkeer op 
voorwaarde dat alle plaatsen 
die vracht genereren bereikbaar 
blijven (vb. N36 tussen E17 en 
Kaster)

De wegbeheerder kan 
maatregelen nemen tegen 
vracht- en personenverkeer, op 
voorwaarde dat alle plaatsen 
die vracht genereren bereikbaar 
blijven bv. tonnagebeperking of 
circulatiemaatregelen

4.25.2.	beperkende maatregelen

De gemeente Deerlijk heeft reeds met omliggende steden en gemeenten afspraken gemaakt rond 
tonnagebeperkingen. Hierbij werden er twee zones met tonnagebeperking (max. 5.5 ton) afgebakend, 
waarbinnen enkel plaatselijke bediening (laden en lossen) toegelaten is: 
•	 Tonnagezone Waregem - Deerlijk - Harelbeke
•	 Tonnagezone Deerlijk - Anzegem
Deze zones met tonnagebeperking zorgen ervoor dat er in Deerlijk centrum en Sint-Lodewijk geen 
doorgaand vrachtverkeer is toegelaten. In praktijk wordt aangegeven dat de tonnagezone onvoldoende 
wordt gerespecteerd. Uit de participatiemomenten bleek een grote vraag naar het integreren van de 
volledige Stationsstraat binnen de tonnagezone. 
Verschillende maatregelen zijn mogelijk om doorgaand zwaar verkeer te weren:
•	 ANPR-controles, sensibilisatiecampagnes
•	 Venstertijden
•	 Verlagen van de maximaal toegelaten snelheid 
•	 Circulatiemaatregelen en/of knips
•	 Sensibilisering in samenspraak met lokale bedrijven in Deerlijk 
•	 Duidelijke bewegwijzering die leidt naar het hogere wegennet
•	 Strategische link tussen ruimtelijke ontwikkelingen (vergunnen bedrijven) en het geselecteerde VRN 

4.25.3.	Basisprincipes Fix the Mix

Zwaar verkeer wordt best geweerd. Het vormt namelijk een te groot risico om veilig te mengen (door onder 
andere hun massa, dode hoek) en passen in principe niet op lokale bestemmingswegen. Echter zien we 
dat vrachtwagens soms een lokale bestemming hebben binnen een mixwijk, denk aan verhuiswagens, 
leveringen.... Uiteraard moet dit nog steeds mogelijk zijn. Indien dit voorvalt beperkt de route van het 
vrachtvervoer zich best tot één vaste en zo kort mogelijke toegangsroute aan een lage snelheid. 

Bij voorkeur gebeuren de beperkte beleveringen binnen mixwijken met goed gevulde kleinere 
voertuigen of via duurzame alternatieven zoals cargofietsen. Zo kan ook geopteerd worden een centrale 
pakketautomaat te plaatsen zodat de vele thuisleveringen gecentraliseerd worden beleverd in de wijk.

De weginfrastructuur wordt in geen geval te breed uitgetekend, dit bevordert namelijk de snelheid en 
ondergraven het zone 30-karakter.
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4.25.4.	Lokaal vrachtroutenetwerk 

Op basis van het vrachtroutenetwerk zoals voorlopig vastgesteld in de visienota Vervoerregio Kortrijk en 
de bestaande bedrijvigheid op grondgebied Deerlijk worden volgende wegen geselecteerd als lokale 
vrachtroutes. Deze vrachtroutes ontsluiten louter de lokale bedrijvigheid, dit betreft met andere woorden 
bestemmingsverkeer. Doorgaand vrachtverkeer is hier niet toegelaten, dit wordt afgedwongen door de 
vigerende tonnagezones. Aanvullend kan ingezet worden op ANPR controles en sensibilisatie. Volgende 
wegen werden geselecteerd, dit betreft niet altijd het volledige wegsegment, nevenstaande kaart biedt 
verduidelijking:
•	 Kortrijkse Heerweg
•	 Roterijstraat
•	 Beverenstraat
•	 Stationstraat
•	 Tapuitstraat
•	 Waregemstraat
•	 Pontstraat
•	 Breestraat
•	 Desselgemse Steenweg
•	 Kleine Brandstraat
•	 Pladijsstraat
•	 Oudenaardse Heerweg
•	 Kapelstraat
•	 Otegemse Steenweg 
•	 Oude Heerweg
•	 Nijverheidslaan/Nieuwenhovestraat 

Ten alle tijde dient de kortste weg richting het hoger vrachtroutenetwerk worden genomen.

4.25.5.	Bewegwijzering bedrijventerreinen

De gemeente Deerlijk wenst de bereikbaarheid van bedrijven, horeca- en handelszaken te verbeteren en dit 
ondermeer door het voorzien van een duidelijke bewegwijzering van en naar bedrijven ter hoogte van de 
industriezones. Hiervoor wordt hetzelfde afwegingskader als dit van AWV gebruikt. 

Vrachtroutenetwerk Vervoerregio Kortrijk (Synthesenota regionaal 
mobiliteitsplan 2022)
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uitbreiding Tonnagezone Deerlijk - 
Anzegem

Tonnagezone Anzegem – Sint Lodewijk 
 

 

UITBREIDING 

TONNAGEZONE
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uitbreiding Tonnagezone Waregem - 

Deerlijk - Harelbeke

bovengemeentelijke tonnagebeperking
Harelbeke - Deerlijk - Waregem

UITBREIDING 

TONNAGEZONE



Gemeente Deerlijk, beleidsplan mobiliteitsplan
Leiedal, april 2024

100

4.26.	 Potentiële uitbreiding bedrijvigheid

Vrijwaring open ruimte
Met de afbakening van het RSG Kortrijk heeft de regering ervoor gekozen om het gebied ten zuiden van 
de snelweg als open ruimte te behouden. Om dit te kaderen werd de regionale ruimtelijke visie Zuid-
West-Vlaanderen uitgewerkt. Dit was een ruimtelijke visie op lange termijn, waarbij o.m. de noodzaak 
aan bedrijvigheid en de effecten op mobiliteit werden bekeken. In deze visie werd vooropgesteld om 
bovenlokale, grootschalige programma’s onder te brengen in de regionale ontwikkelingspolen om zo het 
ongebreidelde uitdijen van de stedelijke gebieden tegen te gaan en de open ruimte te vrijwaren. 

Inzetten reservepakket bedrijventerreinen
In december 2017 stemde de Vlaamse Regering principieel in met de vraag van de Provincie West-
Vlaanderen om gebruik te maken van het Vlaamse reservepakket bedrijventerreinen voor een maximum 
van 130 ha. Dit reservepakket wordt gesitueerd binnen de subregio’s Brugge, Roeselare en Waregem. 
Voor de invulling van deze behoefte wordt tevens toetsings- en plandelegatie verleend voor de concrete 
terreinvoorstellen aan de provincie West-Vlaanderen. Hierbij zullen de locatievoorstellen worden getoetst
aan de voorwaarden in het RSV en de principes van het BRV.
In de beslissing van de Vlaamse Regering wordt ook gesteld dat bij de uitwerking van deze concrete 
terreinvoorstellen er moet worden uitgegaan van een aantal ruimtelijke randvoorwaarden, zoals zuinig 
ruimtegebruik en de opwekking en aanwending van hernieuwbare energie. Tevens zal bij de inplanting 
aandacht zijn voor de ontsluiting van de terreinen, bij voorkeur multimodaal, zowel voor de logistieke 
stromen als het woon-werkverkeer. Bij de inrichting van de terreinen wordt uitgegaan van het meerlagig
bouwen, inclusief het verplicht benutten van ondergrondse oppervlakte.

Locatievoorstellen Deerlijk
Deerlijk behoort, net als Anzegem, Waregem, Wielsbeke, Dentergem en Oostrozebeke, tot de subregio 
Waregem. Deerlijk is reeds lange tijd vragende partij voor bijkomende bedrijfsgrond. De gemeente wenst 
dan ook een aantal concrete locatievoorstellen voor bijkomende bedrijventerrein(en) naar voor te schuiven.
De gemeente wenst in eerste instantie geen uitspraken te formuleren over de invulling van de terreinen, 
i.f.v. lokale of regionale bedrijvigheid. Er werd naar locaties gezocht met een beschikbare oppervlakte van 
ca. 6 ha.

Bij een scan van potentiële locaties werden zoekzones ten noorden van Esser (deelgebied 6 hiernaast), in 
het deelgebied Spijkerland (deelgebied 1 hiernaast) en aan de Nijverheidslaan (deelgebied 3 hiernaast) 
weerhouden.

PRUP bedrijvigheid economische subregio Waregem
De Deputatie van West-Vlaanderen heeft op 12 januari 2023 de start- en procesnota van het Provinciaal 
Ruimtelijk Uitvoeringsplan Bedrijvigheid economische subregio Waregem goedgekeurd. De publieke 
raadpleging liep van 30 januari tot en met 31 maart 2023, waarbij het college van burgemeester en 
schepenen advies kon geven.
•	 Het college van burgemeester en schepenen besluit een voorkeur uit te spreken voor het deelgebied 

Esser, en negatief te adviseren voor de deelgebieden Nijverheidslaan en Spijkerland
In het verdere traject zullen de mobiliteitseffecten steeds moeten worden in kaart gebracht. Dit geldt bij 
elke uitbreiding van bedrijvigheid, of andere projecten waarbij een significant effect op de mobiliteit wordt 
verwacht. 
Bijgevolg is het aangeraden de eisen (zoals wettelijk vastgelegd) die bepalen dat een mobiliteitstoets of 
MOBER verplicht is, te verscherpen. Op deze manier heeft de gemeente een grotere betrokkenheid bij 
middelgrote en grote projecten.

onderzochte locaties i .f.v.  zoekzones voor 
bijkomende bedrijvigheid i .f.v.  het inzet ten van 
het reservepakket bedrijvigheid 
(bron: Locatieonderzoek bedrijvigheid Deerlijk, 
Leiedal i .o.v.  de gemeente, werkdocument 
februari 2019)
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5.	 Werkdomein C - 
mobiliteitsmanagement

5.1.	 Vervoersmanagement woon-schoolverkeer

De scholen kunnen worden aangezet om acties te ondernemen voor meer mobiliteitsbeheersing. Als 
stimulans voorziet de gemeente een subsidiereglement, specifiek voor schoolacties in functie van 
verkeersveiligheid. 

Met deze subsidie kwamen onder meer volgende acties tot stand:
•	 aankoop van fluohesjes voor scholieren;
•	 aankoop van materiaal voor de aanleg van verkeerscircuit voor lagere schoolkinderen.

Ook het inzetten van gemachtigde opzichters op een aantal gevaarlijke kruispunten blijft een onderdeel 
van het pakket ‘veilig schoolverkeer’. 
De voorbije jaren werd er door de scholen deelgenomen aan het octopusproject. Er werden 
schoolroutekaarten en een educatieve fietsroute (vero-route) uitgewerkt.

Andere bestaande acties zijn:
•	 Sensibiliseringscampagne bij aanvang van het schooljaar; “ met de fiets naar school” en “week van de 

mobiliteit”
•	 Lespakketten over verkeersveiligheid, maar ook over verplaatsingswijze, milieu en mobiliteit, …;
•	 Overleg met schooldirecteurs

5.2.	 Vervoersmanagement woon-werkverkeer

Bestaande actie:
•	 Gemeentepersoneel: vergoedingen als aanmoediging om zich te voet of met de fiets of met het 

openbaar vervoer naar het werk te verplaatsen.

Er worden niet onmiddellijk nieuwe acties gepland in kader van woon-werkverkeer.

5.3.	 Sensibilisatie

Bestaande actie:
•	 Invoeren van verkeersvrije speelstraten op welbepaalde dagen of periodes in het jaar 

(woensdagnamiddag, vakantieperiode, ..) op vraag van de bewoners. Deze actie werd opgenomen in 
een gemeentelijk reglement.

Dit is een mogelijk nieuw initiatief:
•	 Sensibilisatie waarbij de gemeente creatief inspeelt op de talrijke mogelijkheden naar aanleiding van 

de ‘Week van de Mobiliteit’ en de ‘Week van de zwakke weggebruiker’.

5.4.	 Marketing, informatie en promotie voor doelgroepen

Bestaande actie:
•	 Onthaalpakket nieuwe inwoners: mensen die zich in de gemeente vestigen krijgen specifieke 

informatie over vervoermogelijkheden (De Lijn).
•	 Verspreiding van verkeersinformatie via de gemeentelijke website. 

•	 Mobiliteitskaart van de gemeente: kaart van de gemeente waarop alle relevante mobiliteitsinformatie 
wordt aangebracht: niet alleen parkeerplaatsen, maar ook bushaltes (met aanduiding van lijnen), 
lijnvoering openbaar vervoer, fietsvoorzieningen (inclusief fietsstallingen). Op de achterkant van de 

kaart kan bv. de dienstregeling van het openbaar vervoer worden aangebracht.
•	 Verder uitbouwen van de ‘mobiliteitspagina’ op de gemeentelijke website. Voorbeeld: als de 

uurroosters van het openbaar vervoer substantieel wijzigen, kan dit worden meegedeeld via de 
website.

5.5.	 Handhaving van nieuwe snelheidsregimes, 
parkeerreglementeringen, ...

De veiligheid van schoolkinderen en bewoners is de grootste prioriteit: hiervoor zijn snelheidscontroles, 
controles op fout/hinderlijk parkeren en controles op zwaar verkeer aangewezen. Het is wenselijk de 
ongevalstatistieken te monitoren en het handhavingsbeleid hierop af te stemmen. 

6.	 Werkdomein D - 
Beleidsondersteuning, monitoring

Aan de hand van monitoring en evaluatie wordt de voortgang van het mobiliteitsplan getoetst aan de 
doelstellingen. Door steeds een evaluatie te maken van ingevoerde maatregelen, kunnen de effecten in 
kaart gebracht worden en kan nagegaan worden of de maatregel al dan niet een oplossing bood voor 
het gestelde probleem. Voor een goede monitoring en evaluatie te maken, dient een goede definiëring te 
gebeuren van een duidelijke set aan indicatoren.

Bij het definiëren van indicatoren worden zoveel mogelijk bestaande bronnen gebruikt bij monitoring. De 
bronnen zijn:
•	 gemeentemonitor: De gemeentemonitor, is een instrumenten dat bestaat uit indicatoren die 

weergeven of de stad evolueert in een leefbare en duurzame richting. In deze gemeentemonitor 
worden ook enkele indicatoren bepaald, die betrekking hebben op de evaluatie van het 
mobiliteitsbeleid. Deze relevante indicatoren voor mobiliteit kunnen hieruit gefilterd worden.

•	 DeLijn: tellingen gebruikscijfers haltes en de doorstroming
•	 Eigen onderzoeken: verkeerstellingen op strategische locaties (LFF, BFF, ontsluitingswegen, secundaire 

wijkontsluitingswegen, lokale aanrijroutes zwaar verkeer), bezettingsgraad en rotatiegraad parkeren in 
de kernen

•	 Total Energies: Gebruik publieke laadpalen
•	 Pz Gavers: ongevallenstatestieken

Naast de kwantitatieve beoordeling is het zinvol in te zetten op het monitoren van kwalitatieve indicatoren. 
Het kan bijvoorbeeld raadzaam zijn een bevragingen te organiseren wanneer een probleemstelling zich 
stelt, waarbij de burgers, handelaars en scholen worden bevraagd.

Thema Indicator Definitie

Fiets Aantal km fietsinfrastructuur Aantal fietspaden, fietssnelwe-
gen, fietsstraten en fietssug-
gestiestroken

Fiets Aantal km fietsinfrastructuur die is uitgebreid of 
verbeterd

Aantal fietsinfrastructuur die is 
uitgebreid of verbeterd

Fiets Capaciteit fietsparkeerplaatsen in fietsenstallingen Aantal fietsparkeerplaatsen in 
Deerlijk

Fiets Aantal fietsers op LFF en BFF Getelde fietsers op de belang-
rijkste fietswegen

Openbaar vervoer aantal opstappers en afstapper Hoppinpunten Hierbij wordt nagegaan in welke 
mate het openbaar vervoer in 
Deerlijk wordt gebruikt

Deelmobiliteit Gebruiksgegevens deelfietsen en deelwagens Hierbij wordt nagegaan in 
welke mate deelmobiliteit in 
Deerlijk wordt gebruikt
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Verkeersveiligheid Aantal verkeersslachtoffers per 1.000 inwoners Aantal ongevallen geregistreerd 
door de PZ Gavers

Verkeersveiligheid Aandeel snelheidsovertredingen binnen mix wijken Aantal geregistreerd snel-
heidsovertredingen binnen mix 
wijken

Verkeersveiligheid Aandeel snelheidsovertredingen op ontsluitingswegen 
en secundaire wijkontsluitingswegen

Aantal geregistreerd snelheids-
overtredingen op het lokaal 
wegennet

Parkeren Bezettingsgraad en rotatiegraad centrumparkings In welke mate de centrum-
parkings worden gebruikt en 
functioneren

Parkeren Bezettingsgraad en rotatiegraad straatparkeren in de 
kernen

In welke mate de parkeerplaat-
sen langs de straat worden 
gebruikt en funtioneren

Wagen Verkeerstellingen gemotoriseerd verkeer in schoolom-
gevingen

Aantal PAE in schoolomgevin-
gen

Wagen Verkeerstellingen gemotoriseerd verkeer op ontslui-
tingswegen en secundaire wijkontsluitingswegen

Aantal PAE op het lokaal we-
gennet

Wagen Verkeerstellingen gemotoriseerd verkeer in Mix wijken Aantal PAE binnen de mix 
wijken

Verkeermangament Aantal ontvangen meldingen via de mobiliteitsdienst 
van Deerlijk

Meldingen kunnen verschillende 
zaken behelzen zoals snelheid, 
intensiteit, parkeerproblemen, 
...

Bij voorkeur wordt een nulsituatie bepaald voor elk van bovenstaande indicatoren, op deze manier kan 
periodiek ook worden geëvalueerd in welke mate het beleidsplan wordt uitgevoerd. 

Daarnaast dient te worden ingezet op voldoende overleg:
•	 Bovengemeentelijk overleg met omliggende gemeenten over gemeenschappelijke belangen 

(afstemmen fietsroutes, openbaar vervoer, bewegwijzering, vrachtroutes...).
•	 Ambtelijk overleg om sectorale plannen beter op elkaar af te stemmen. 

7.	 Werkdomein E - Actietabel
Het actieplan opgenomen in het bestaande mobiliteitsplan werd geactualiseerd.  
Op deze manier geven onderstaande tabellen een overzicht van de geplande maatregelen in het kader van 
het mobiliteitsplan. 

Volgende afkortingen worden gebruikt:

Werkdomeinen:
A: ruimtelijke ontwikkelingen
B: verkeersnetwerken
C: flankerende maatregelen

Timing:
KT: korte termijn: 0 tot 5 jaar 
MT: middellange termijn: 5 tot 10 jaar
LT: over meer dan 10 jaar

Trekker/Partners:
Prov: provincie West-Vlaanderen
AWV: Vlaams Overheid, Agentschap Wegen en Verkeer West-Vlaanderen
De Lijn: Vlaamse Vervoersmaatschappij De Lijn	
NMBS: Nationale Maatschappij voor Belgische Spoorwegen
Infrabel: Spoorwegbeheerder België 
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NR ACTIE TIMING TREKKER PARTNERS RAMING OPMERKINGEN

WERKDOMEIN A: RUIMTELIJKE STRUCTUREN

A.1 AFSTEMMING STRUCTUURPLAN - MOBILITEITSPLAN

A.1.1 Ontwikkeling van de drie stedelijke woongebieden volgens bepalingen afbakening 
stedelijk gebied ASK Deels afgewerkt Deerlijk Nieuwe omgevingsvergunning verleend voor verkaveling Desselgemstraat en ontwikkeld - Hazewindstraat: 

goedgekeurd BPA Vichtesteenweg, nog geen concrete uitvoering

A.1.2
Functieverbreding bedrijfseilanden in het centrum van Deerlijk: omschakeling naar 
multifunctionele zones voor wonen, handel, diensten, gemeenschapsvoorzieningen, 
bedrijvigheid

Deels afgewerkt Deerlijk Leiedal In kader van dit project os volgend bouwblok tussen Harelbekestraat/ Stationsstraat/ De Casinastraat in 
uitvoering. Ook ION werd ontwikkeld op de vroegere Francar-site, de Deerlijkse

A.1.3 Verdere uitbouw Provinciaal domein De Gavers KT - LT Provincie Deerlijk, Harelbeke In uitvoering

A.2 RUIMTELIJKE PROJECTEN

A.2.1 PROJECTEN VAN BOVENLOKAAL BELANG

A.2.1.1 Onderzoek uitbreiding carpoolparking nabij het in- en uitrittencomplex E17 KT AWV Deerlijk Traject is lopende

A.2.12 Optimalisatie van de ontsluiting bedrijventerrein Deerlijk-Waregem LT Deerlijk, AWV Aanleg nieuwe ontsluitingsweg tussen industrieterrein en Vichtesteenweg, waarvan de heraanleg van de 
Belgiek een voorafname op korte termijn is

A.2.1.3 Verder onderzoeken potentiële uitbreiding bedrijvigheid voor de subregio Waregem, in 
kader van het PRUP bedrijvigheid economische subregio Waregem MT Provincie Deerlijk Het college van burgemeester en schepenen besluit een voorkeur uit te spreken voor het deelgebied Esser, en 

negatief te adviseren voor deelgebieden Nijverheidslaan en Spijkerland

A.2.2 PROJECTEN VAN LOKAAL BELANG

A.2.2.1 Centrumvernieuwing Deerlijk KT - MT - LT Deerlijk
Heraanleg van het centrumgebied (omgeving kerk, herinrichting Centrumpark, herinrichting Neunkirchenplein 
gekoppeld aan bouw nieuwe theaterzaal) waarbij de uitgangspunten van het BKW worden gerespecteerd 
alsook de ruimtelijk strategische visie

A.2.2.2 Centrumvernieuwing Sint-Lodewijk KT - MT Deerlijk Realisatie DNA-masterplan Sint-Lodewijk via deelprojecten

A.2.2.3 Verkeersveilige omgeving langs woonlinten buiten de kernen KT - MT Deerlijk Aanleg verkeersremmende maatregelen gekoppeld aan kwaliteitsvol straatbeeld

A.2.2.4 Onderzoeken in welke mate een verordening kan verfijnen wanneer een mobiliteitstoets 
en MOBER noodzakelijk is KT Deerlijk Leiedal Om bij een omgevingsvergunningsaanvraag een beter zicht te krijgen op de mobiliteitseffecten wordt 

gespecifieerd wanneer een mobiliteitstoets of MOBER noodzakelijk is

A.2.2.5 Bij nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen aandacht hebben voor potentiële aanvullingen voor 
het voetgangersnetwerk door het voorzien van een doorsteek Continu Deerlijk

A.2.2.6

Kritisch evalueren van parkeervoorzieningen bij ontwikkelingen. Bij het verstrekken van 
adviezen en vergunningen kan dubbelgebruik van parkeerplaatsen gestimuleerd worden 
en kunnen eisen gesteld worden inzake fietsenstallingen en deelmobiliteit. 
In afstemming met ruimtelijk beleid.

Continu Deerlijk

A.2.2.7
Uitwerken van een lokale visie rond laadinfrastructuur om een ongecoördineerde uitbouw 
van laadvoorzieningen tegen te gaan. Hierbij staan bundeling aan Hoppinpunten en aan-
dacht voor vrijwaring openbaar domein centraal.

KT Deerlijk Leiedal
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NR ACTIE TIMING TREKKER PARTNERS RAMING OPMERKINGEN

WERKDOMEIN B: VERKEERSNETWERKEN

B.1 AFBAKENING EN INRICHTING VERBLIJFSGEBIEDEN/VOETGANGERSNETWERK

B.1.1 Actualiseren en evalueren bestaand beeldkwaliteitsplan Continu Deerlijk Het beeldkwaliteitsplan wordt als basis meegegeven bij aanvang van een project

B.1.2 Herinrichten openbaar domein met aandacht voor trage weggebruikers en ontharding Continu Deerlijk

B.1.3 Heraanleggen kerkomgeving Sint-Lodewijk en kerkomgeving centrum als verblijfsruimte en 
verkeersruimte met strategische inpassing van parkeren KT - MT Deerlijk

B.1.4 Aanleg en herstel voetpaden volgens het afwegingskader zoals werd bepaald onder 
hoofdstuk “3.3.4 Inventarisatie en visievorming voetpaden.” Continu Deerlijk

Als algemeen principe geldt dat de prioriteit uitgaat naar voetgangersinfrastructuur gelegen langs wegen 
geselecteerd als hoofdas voor verkeer en in schoolomgevingen. Binnen Mix-wijken langs erftoegangswegen is 
de heraanleg van voetpaden niet prioritair en wordt ingezet op het mengen van verkeer.

B.1.5 Onderzoeken potentieel autoluwe/autovrije pleinen als centrale verblijfsplekken binnen de 
afgebakende Mix-wijken MT - LT Deerlijk

B.1.6 Bij de herinrichting van straten binnen de Mix-wijken worden onthardingsmogelijkheden 
onderzocht MT - LT Deerlijk De focus binnen de Mix-wijken ligt niet op doorgaand verkeer, maar wel op de trage weggebruiker

B.1.7 Bij nieuwe ontwikkelingen worden doodlopende straten ingericht als woonerven, bij de he-
raanleg van bestaande doodlopende straten wordt dit principe, waar mogelijk geïntegreerd KT - MT - LT Deerlijk

B.1.8
Bij herinrichting van wegen dient de herinrichting in lijn te liggen met de vastgestelde 
wegencategorie, alsook met het gewenste snelheidsregime, het STO(E)P-principe blijft het 
leidend principe

KT - MT - LT Deerlijk

B.1.9 Het ontraden van doorgaand verkeer binnen de Mix-wijken door middel van infrastructurele 
ingrepen, sensibilisering en circulatiemaatregelen KT - MT - LT Deerlijk

B.1.10
Invoeren 30 km/u in alle Mix-wijken gekoppeld aan het onderzoeken welke communicatie 
-, sensibilisatie -, infrastructurele - en circulatiemaatregelen noodzakelijk zijn om het 
snelheidsregime af te dwingen

KT - MT Deerlijk

B.1.11 Onderzoeken waar de integratie van schoolstraten kan bijdragen aan de verkeersveiligheid 
van de schoolomgeving KT - MT Deerlijk Scholen

B.1.12 De bestaande trage wegen worden verder onderzocht naar hun functie en in kader van 
deze functie verder uitgebreid en geoptimaliseerd KT Deerlijk Leiedal

Een functietoekenningsplan geeft aan welke trage wegen eveneens een functioneel nut hebben voor 
bijvoorbeeld het fietsnetwerk, deze trage wegen kunnen bijdragen aan het wegwerken van missing links. 
Indien fietsverkeer langs een trage weg wenselijk is dient deze te worden aangepast aan dit gebruik.

B.1.13
Toepassen van het afwegingskader zebrapaden bij aanvragen om zebrapaden aan te 
leggen, daarnaast wordt er een uitdovend beleid gevoerd betreffende zebrapaden op niet 
wenselijke locaties

Continu Deerlijk

B.1.14 De aanleg van het publieke domein gebeurt met aandacht voor de toegankelijkheid voor 
de verschillende doelgroepen Continu Deerlijk

B.2 FIETSROUTENETWERK

B.2.1
Onderzoek naar realisatiemogelijkheden fietssnelweg langs de spoorlijn Kortrijk- Brussel 
zoals geopperd in het regionaal mobiliteitsplan, hierbij wordt het voorzorgsprincipe 
gehanteerd

MT - LT Prov, Infrabel Deerlijk, Anzegem Toepassen van voorzorgsprincipe voor vergunningen langs fietssnelwegen waar tracé nog niet is vastgelegd in 
een PRUP of projectnota.

B.2.2

Voorzien van aantrekkelijke en kwaliteitsvolle fietsenstallingen en voorzieningen nabij 
Hoppinpuntenen, aan attractiepolen en in het straatbeeld. Volgens de ontwerpprincipes 
en kwaliteitsrichtlijnen van het vernieuwde fietsvademecum en de ontwerpwijzer 
Hoppinpunten

KT Deerlijk De ontwerpprincipes en kwaliteitsrichtlijnen van het vernieuwde fietsvademecum en ontwerpwijzer 
Hoppinpunten kunnen hierbij een sturend instrument zijn.

B.2.3 Inrichten BFF conform de normen van de inrichting en kwaliteit van fietspadeninfrastructuur 
zoals vastgelegd in het nieuwe fietsvademecum KT - MT - LT Prov Deerlijk

B.2.4 Kwaliteit bewaken en verbeteren van het BFF als continu aandachtspunt Continu Prov, Deerlijk

B.2.5 Omvormen van de centrumstraten in Deerlijk tot een fietszone, waarbij de infrastructuur 
hiertoe ingericht en duidelijk leesbaar voor alle weggebruikers is KT Deerlijk De precieze afbakening van de fietszone dient in een verder traject worden gespecifieerd

B.2.6 Onderzoeken van de uitbreidingsmogelijkheden fietsstraten in de omgeving van scholen KT Deerlijk

B.2.7 Het in kaart brengen van interessante trage wegen die bijdragen tot het fietsroutenetwerk KT Deerlijk Leiedal Dient samen gelezen te worden met actie 1.12.

B.2.8 Aanleggen fietsverbinding richting Kappaert KT Deerlijk Prov, Leiedal Traject is lopende
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B.2.9
Fietsroutenetwerk (LFF) confronteren met snelheidsplan, wegencategorisering en netwerk 
zwaar verkeer in kader van herinrichting straatprofielen conform het afwegingskader 
basisprincipes fietsvoorzieningen uit het vernieuwde fietsvademecum

KT Deerlijk Leiedal

B.2.10 Onderzoeken alternatief fietstraject ten noorden van de Nijverheidslaan MT Deerlijk Leiedal

B.2.11 Onderzoek herinrichten Beverenstraat KT - MT Deerlijk

B.2.12 Onderzoek herinrichten Pikkelstraat KT - MT Deerlijk

B.2.13 Streven naar een uniforme voorrangsregeling voor de fietser in de centrumstraten van 
Deerlijk, de ladderstructuur respecterend KT Deerlijk Leiedal

B.2.14 Onderzoeken nieuwe fietsverbinding Vichtestraat - Bontestierstraat - Breestraat MT - LT Deerlijk Leiedal

B.2.15 De Paanderstraat dermate inrichten als de toekomstige aansluiting op het tracé van de 
fietssnelweg F7, waarbij de mogelijkheid van een verkeersfilter wordt onderzocht MT - LT Deerlijk AWV, Prov

B.2.16 Herinrichten fietspad Pladijsstraat MT - LT Prov Deerlijk

B.2.17 Herinrichten fietspad Otegemse Steenweg MT - LT Prov Deerlijk Kadert binnen fietspaddossier, gelinkt aan rioleringsdossier

B.2.18 Onderzoeken Pontstraat/Klijtstraat/ Gaaistraat als kwalitatieve verkeersluwe fietsverbinding 
richting Sint-Lodewijk en Anzegem MT - LT Infrabel, Deerlijk

B.2.19 Onderzoeken op welke wegen het wenselijk is capaciteitsverlagende maatregelen te 
nemen, waardoor doorgaand verkeer zoveel mogelijk wordt vermeden Continu Deerlijk Leiedal

B.2.20 Nieuwe meergezinswoningen voorzien steeds een kwalitatieve overdekte en/of beveiligde 
fietsenstalling, vlot toegankelijk vanaf het openbare domein voor de bewoners Continu Deerlijk

B.2.21
Nieuwe projecten die voorzien in centrumfuncties (horeca, kantoren, sportcentra, 
kleinhandel...) voorzien steeds een kwalitatieve overdekte fietsenstalling, vrij toegankelijk 
voor bezoekers nabij de ingang van het gebouw

Continu Deerlijk

B.2.22 Publieke fietsenstallingen (bv. fietsnietjes) vormen geen obstakel voor voetgangers of 
belemmeren geen looproutes Continu Deerlijk

B.2.23 Verder onderzoeken uitbreiding missing links recreatief fietsroutenetwerk KT - MT Deerlijk Prov bv. aanleggen fietsverbinding Verrieststraat - Cichoreiastpad - Oude Pastoriestraat

B.2.24 Onderzoeken in welke mate het noodzakelijk is een BFF-route te voorzien door Deerlijk die 
Harelbeke en Vichte met elkaar verbindt KT Prov, Deerlijk AWV

B.2.25 Optimalisatie Kortrijkse Heerweg via Kopenhagenfonds KT Deerlijk, Prov

B.2.26 Voorzien van toeleidende signalisatie op lokale routes naar het BFF en de fietssnelwegen KT Deerlijk

B.2.27 Opmaken evaluatie fietsinfrastructuur KT Deerlijk Leiedal

B.3 OPENBAAR VEROER

B.3.1 BUSVERVOER

B.3.1.1 Het scannen van de toegankelijkheid van de openbaar vervoerhaltes op Deerlijks grond-
gebied KT Deerlijk Inter

B.3.1.2 Inrichten Neunkirchenplein als volwaardig lokaal Hoppinpunt KT Deerlijk Leiedal, Vervoerregio

B.3.1.3 Onderzoeken van andere potentieel interessante lokale/ buurt Hoppinpunten MT - LT Deerlijk Leiedal, Vervoerregio Mogelijke locaties zijn: Centrum Sint-Lodewijk, Gaverdomein, Omgeving Statie

B.3.1.4 Optimaliseren van het aanbod KT- MT - LT De Lijn Deerlijk, Vervoerregio Realiseren van een betere busverbinding richting Waregem en Kortrijk zoals opgenomen in het regionaal 
openbaar vervoerplan

B.3.1.5 Uitwerken en implementeren van maatregelen ter bevordering van de doorstroming op de 
wegen in beheer van de gemeente in samenwerking met De Lijn Continu Deerlijk De Lijn
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8.1.3. Derde participatiemoment

Het laatste participatiemoment stond in teken van de de actielijst. Er werd gevraagd tijdens twee 
verschillende avonden om een prioriteitenlijst te maken van de voorliggende actielijst. Daarnaast werden 
enkele openstaande vragen voorgelegd, deze vragen focusten in hoofdzaak op het het ambitieniveau.

De belangrijkste zaken die werden meegnomen, was de vraag van de bevolking in hoofdzaak in te 
zetten op infrastructurele aanpassingen, echter zal een mentaliteitswijziging eveneens noodzakelijk zijn. 
Daarnaast werd aangevoeld dat autovrije mix wijken, waar enkel bestemmingsverkeer welkom is door het 
nemen van harde maatregelen (knips, wijzigen rijrichtingen, ...), nog onvoldoende wordt gedragen door de 
wijkbewoners. 


