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Voorwoord 
 
In 2007 is I-CE gestart met het Bicycle Partnership Programma, dat tot en met 2010 het kader 
is voor activiteiten in ontwikkelingslanden. Dit programma is voorlopig gezichtsbepalend 
voor I-CE.  
 
Meer dan ooit ligt de focus van I-CE op kennisopbouw in ontwikkelingslanden, zonder dat 
wij de dienstverlening aan economisch ontwikkelde landen willen loslaten. Het Bicycle 
Partnership Programma brengt een grote uitbreiding van het aantal partners mee. In 
ontwikkelingslanden betreft het naast civil society organisaties nu ook gemeentes. Met 
universiteiten is een netwerk opgericht. Met andere internationale organisaties en donoren 
vindt meerjarige samenwerking plaats. Nederland wordt steeds breder gemobiliseerd om de 
vele kanten en ervaringen van het fietsen te belichten die perspectief bieden aan de lokale 
ontwikkeling van fietsbeleid in ontwikkelingslanden.  
Dit alles houdt in dat het organisatievermogen ook moet groeien. De omzet zal tijdens het 
BPP op jaarbasis verdriedubbelen ten opzicht van het voorgaande meerjarenprogramma.  Dit 
betekent uitbreiding van het personeelsbestand in binnen- en buitenland. Voor het eerst heeft 
I-CE Resident Representatives: lokale vertegenwoordigers die contacten in hun land leggen 
en de brug slaan tussen de lokale vraag en het aanbod van I-CE. 
 
In 2007 is een begin gemaakt met de uitvoering van het programma. Het vereiste een aantal 
aanpassingen. Bijvoorbeeld bij de maatschappelijke organisaties die niet meer op 
medefinanciering van hun jaarplan maar alleen op medefinanciering van projecten kunnen 
rekenen. I-CE heeft behoefte aan veel meer inzet van Nederland, om te beginnen van experts, 
die goed moeten worden voorbereid om een vertaalslag te kunnen maken naar de lokale 
situatie waarin I-CE opereert. I-CE moest doelen te stellen voor 2010 en daarmee vooruit  
lopen op ontwikkelingen bij de partners waarmee voor het grootste deel pas dit jaar concrete 
samenwerking is gestart. Bovendien begeeft I-CE zich ook op het terrein van de fietsmarkt, 
omdat het kunnen beschikken over een fiets voor arme mensen net zo’n groot probleem is als 
het kunnen rijden op veilige fietspaden. Die nieuwe insteek vraagt ook om analyse van 
problemen, van actoren, van voorwaarden om een markt te ontwikkelen voor betaalbare 
geschikte fietsen en van de bijdrage die I-CE aan beleidsontwikkeling en concrete initiatieven 
kan leveren. 
 
De start met het programma is gemaakt. Het onderliggende concept dat door afspraken met 
gemeentes en maatschappelijke organisaties een belangrijke bijdrage kan worden geleverd 
aan beleid voor stedelijk fietsverkeer, blijkt bijna algemeen geldig. Bijna overal, want de 
lokale dynamiek in grote delen van Afrika blijft achter. Internationale geldstromen geven een 
dominante richting aan investeringen in weginfrastructuur, maar de donoren denken nog niet 
fietsinclusief en zij worden daartoe in Afrika ook nog niet van onderop gestimuleerd. Dit 
betekent dat op het Afrikaanse continent, een sterkere bijdrage aan lokale initiatieven en aan 
beleidsbeïnvloeding nodig is.  
 
Fietsen draagt bij aan de oplossing van grote problemen waarmee veel mensen worden 
geconfronteerd, zoals armoede, ongelijkwaardigheid tussen mannen en vrouwen, 
maatschappelijke uitsluiting. I-CE stelt zich als doel het fietsen vooral tegen dat licht te 
bevorderen. Dat betekent ondersteuning aan het op de markt brengen van geschikte betaalbare 
fietsen en van educatie met een onderscheid naar de belangen van mannen en vrouwen. Het 
betekent bevordering van de aanleg van fietsroutes die de woongebieden van arme mensen 
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verbinden met gebieden waar zij geld kunnen verdienen en waar andere stedelijke functies 
aanwezig zijn – fietsroutes die veilig zijn voor mannen én vrouwen.  
Fietsen draagt bij aan een andere manier van planning en ontwerp van de stedelijke ruimte, 
van veilige verkeerssystemen, van vervoersmanagement. Het is een katalysator voor 
maatschappelijke verandering, voor participatie, emancipatie, gelijkwaardigheid, 
onafhankelijkheid.  
De urgentie van nieuw beleid voor bescherming van het klimaat is hoog en verkeer is de 
sector waar de uitstoot van CO2 het hardst groeit. Naast de noodzaak op  zoek te gaan naar 
vervangende energiebronnen is er een groot potentieel aan terugdringing van de vraag naar 
energie, waarvoor fietsen een essentiële bijdrage in kan leveren.     
 

Het is belangrijk dat Nederland de rol vervult waarom het nadrukkelijk 
wereldwijd wordt gevraagd: bij te dragen aan duurzame mobiliteit door 
middel van fietsinclusieve stedelijke planning. Wij hebben inmiddels 
laten zien op welke wijze Nederland die rol kan vervullen en velen in ons 
land enthousiast gemaakt daaraan een bijdrage te leveren. Op die weg 
gaan we door.  
    
Roelof Wittink, algemeen directeur
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1. Onze benadering 
 
I-CE is een stichting, opgezet in Nederland om antwoorden te geven op de internationale 
vraag naar kennis over fietsbeleid.  
Het doel van I-CE is om duurzame integrale planning van stedelijk transport te bevorderen 
door overdracht van kennis en uitwisseling van ervaringen.  I-CE geeft richting aan een 
stedelijke ontwikkeling waarin investeringen in infrastructuur gericht worden op sociale, 
economische en milieudoelen. 
 
I-CE opereert als een makelaar tussen partners in het buitenland (in de maatschappelijke, 
publieke en private sector) en actoren die de Nederlandse fietscultuur dragen. Zij schakelt 
Nederlandse collega’s van haar buitenlandse partners in om kennisoverdracht en uitwisseling 
te optimaliseren: planners, ontwerpers, adviseurs, burgemeesters, activisten, fietsfabrikanten, 
fietsverkopers, etc.  

Met de partners in het buitenland verkent I-CE de 
potentiële betekenis van het fietsen en de wijze 
waarop stedelijke planning fietsinclusief kan 
worden.  
Met de Nederlandse collega’s  
het toepasbaar maken van kennis in een geheel 
andere context.  
 
 
I-CE verricht advieswerk, training en onderzoek. 
Dat doet zij deels in opdracht en deels via 
meerjarenprogramma’s in ontwikkelingslanden 

waarvoor zij fondsen verwerft. Om fondsen te verwerven moet de betekenis van het fietsen 
voor maatschappelijke doelen en een oriëntatie op die doelen helder zijn. Die betekenis is met 
name groot voor armoedebestrijding en het milieu (zowel voor de luchtkwaliteit als het 
terugdringen van het broeikaseffect).  
 
De belangrijkste dragers van fietsbeleid zijn de overheden (die investeren in infrastructuur), 
maatschappelijke organisaties (die de belangen en behoeften van fietsers tot uitdrukking 
brengen) en experts (die mede richting en invulling geven aan effectief beleid). Bij het 
ontbreken van fietsbeleid door overheden, zijn de maatschappelijke organisaties de enige 
actor. Wanneer de publieke sector beleid ontwikkelt, moeten maatschappelijke organisaties 
een belangrijke rol blijven spelen, als aanjager van nieuwe initiatieven en als bewaker van de 
kwaliteit van beleidsinvesteringen. Samen met de overheden kunnen zij andere sectoren, zoals 
het bedrijfsleven, mobiliseren om bij te dragen aan goede voorwaarden voor het fietsen. 
Maatschappelijke organisaties, overheden en bedrijven hebben ieder een specifieke rol te 
spelen:  

·  Maatschappelijke organisaties als spreekbuis van mensen en om die mensen van 
informatie te voorzien,  

·  Overheden om faciliteiten te bieden en de rechten en veiligheid van fietsers te 
beschermen  

·  Bedrijven om geschikte, betaalbare fietsen aan te bieden.   
 
I-CE beschouwt maatschappelijke organisaties en overheden als haar primaire partners. Voor 
meerjarenprogramma’s worden met maatschappelijke organisaties en overheden afspraken 
gemaakt om bij te dragen aan beleidsontwikkeling dat het fietsen bevordert. Samenwerking 
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met hen is de basis om het bedrijfsleven en andere belanghebbenden bij beleidsontwikkeling 
te betrekken. Ten behoeve van de 
uitwisseling van kennis en ervaring tussen 
maatschappelijke organisaties in 
ontwikkelingslanden is ten tijde van het 
meerjarenprogramma “Locomotives” (2003-
2006) het gelijknamige netwerk opgericht.  
 
Kennisbeleid is essentieel om de best 
mogelijke bijdrage aan klanten en partners te 
bieden. Kennisbeleid betreft enerzijds 
documentatie en toepassing van kennis en 
ervaring, anderzijds diepte-investeringen in 
onderzoek en ontwikkeling. Voor de  

toepassing van Nederlandse kennis is het netwerk “Cycling.nl” opgericht, waarin experts die 
bijdragen aan training en coaching in ontwikkelingslanden hun ervaringen met 
kennisoverdracht uitwisselen. Voor onderzoek en ontwikkeling zijn het “Fietslab” en het 
“Cycling Academic Network” opgericht. Het Fietslab helpt  bij de vertaalslag van kennis 
opgedaan in bijv. Nederland naar de wijd uiteenlopende context voor fietsen in andere landen. 
Het Cycling Academic Network is een samenwerking met 2 Nederlandse en 3 buitenlandse 
universiteiten waarin een onderzoekagenda is opgesteld en inmiddels zes promotie-studies 
zijn opgestart.  
 
I-CE is op haar beurt partner in internationale allianties, voor duurzaam stedelijk transport en 
‘eco-mobility’. In deze allianties voor programmatische samenwerking, brengt I-CE de 
expertise over de betekenis en planning van het fietsen in.         
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2. De internationale vraag  
 
I-CE opereert als een makelaar tussen de internationale vraag naar fietsexpertise en de kennis 
en ervaring die onder andere in Nederland is opgebouwd. De Nederlandse kennis is gegroeid 
in een laboratoriumachtige setting waarin volop wordt geëxperimenteerd, waar lering wordt 
getrokken uit ervaringen en universele principes en kwaliteitscriteria worden afgeleid die hun 
toepassing kunnen vinden in een andere gevarieerde context. 
 
In de afgelopen jaren heeft I-CE die Nederlandse bron aan kennis en ervaringen vooral 
kunnen toepassen in ontwikkelingslanden, dankzij de subsidie van de Minister van 
Ontwikkelingssamenwerking die werd verworven voor het Locomotives programma: Low 
Cost Mobility Initiatives Support programma.  
De context voor fietsinclusieve planning verschilt van stad tot stad en land tot land. Toch zijn 
er enkele generalisaties te trekken op het niveau van de continenten Afrika, Azië en Latijns 
Amerika.  
 

In Afrika wordt de fiets weliswaar gebruikt voor met 
name economische doeleinden, maar voor grote delen van 
de bevolking is zij niet betaalbaar. In feite is zowel het 
fietsbezit als fietsgebruik laag, met voor velen lopen over 
soms grote afstanden als enige alternatief. Wanneer 
fietsen binnen bereik van de arme mensen zou komen, zal 
dat een aanzienlijk effect hebben op armoedebestrijding, 
omdat de kans op (eigen) werk toeneemt en er een grote 
tijdsbesparing voor verplaatsingen optreedt.    
 

In Azie hebben landen als India een sterke traditie met de fiets als vervoerwijze. Deze traditie 
wordt echter bedreigd door de opkomende motorisering. 
Omdat de fiets wordt gezien als een vervoerwijze voor 
alleen de armen, is het ontwerp van wegvoorzieningen 
gericht op autoverkeer ten koste van de veiligheid van 
fietsers en voetgangers. De snel om zich heen grijpende 
verstedelijking en investeringen in autowegen leidt tot 
een hoge mate van filevorming en slechte luchtkwaliteit, 
waarmee een heroriëntatie op de fiets is ontstaan.  
 

Uma Muniyan (30) woont in Shankar Camp, een 
sloppenwijk in Bangladesh. Ze werkt in verschillende flats en kantoren als huishoudelijke hulp. Zij 
vertelt: “Vroeger liep ik naar mijn werk. Drie maanden geleden kocht ik een fiets. Dankzij de fiets kan 
ik makkelijk op twee of drie plaatsen werken. Te voet was ik zelfs met één werkplek ’s avonds erg moe. 
Ik heb al rondverteld dat ik nog meer werk zoek. Ik verdien nu evenveel als mijn man. Dat gaf me ook 
meer onderhandelingskracht over het huishouden. We staan nu meer op gelijke voet.”  

 
Latijns Amerika heeft ook een fietscultuur maar die is 
vooral verbonden met recreatie en sport en niet met de 
fiets als dagelijkse vervoerwijze. De fietsvoorzieningen 
bevinden zich dan veelal in parken of op boulevards langs 
stranden. Er is echter een kentering gaande op het gehele 
continent. Fietspaden worden met elkaar verbonden tot 
aaneensluitende routes met directe verbindingen  tussen 
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woongebieden en stedelijke functies. Interessant is dat het debat over planning en ontwerp in 
belangrijke mate beheerst wordt door de wens om de openbare ruimte mooi in te richten en te 
bestemmen voor een divers gebruik. 
 
In het algemeen is er sprake een groeiende interesse om verkeer - en vervoersplanning niet op 
de beweging van voertuigen maar van mensen te richten. Zo krijgt de mobiliteit te voet en per 
fiets wel waardering. Het is een fundamentele omslag in het denken over transport in relatie 
tot stedelijke kwaliteit en milieu. Deze andere benadering leidt niet alleen tot een ander 
ontwerp van infrastructuur maar ook een ander ontwerp van de openbare ruimte, waarin 
mensen zich vrijer en veiliger kunnen bewegen en de historische en culturele waarde van een 
stad beter tot haar recht komt. Vooral vanwege het klimaat is er tevens een toenemende 
aandacht voor emissiereductie, die voor stedelijk transport in de eerste plaats leidt tot grote 
investeringen in openbaar vervoer,  waarvoor de fiets als een belangrijk middel voor voor- en 
natransport wordt beschouwd. Daarnaast is er  besef dat deelname aan maatschappelijk leven 
en armoedebestrijding ernstig belemmerd wordt wanneer mobiliteit niet is geregeld. Fietsen is 
voor stedelijk transport het meest kostenefficiënte vervoermiddel.  
 
Niettegenstaande de verschillen tussen steden en landen, ontbreekt het mensen in overal aan: 

- veilige doorgaande fietsverbindingen 
- geschikte betaalbare stadsfietsen 
- fietsstallingen 
- educatieprogramma’s 

 
De agenda om hierin te voorzien ontwikkelt zich gestaag: 

- (Mega) steden plannen fietsroutenetwerken 
- Steden investeren in combinatie openbaar vervoer en fietsen 
- Steden brengen kwaliteit terug in openbare ruimte 
- Opkomende economieën ontwikkelen nationaal fietsbeleid 
- Roll-out fietsen aan vrouwen, kinderen, werknemers 
- Introductie openbare fietssystemen 
- De fietsbranche verkent de markt voor betaalbare stadsfietsen in ontwikkelingslanden 
- Internationale allianties op duurzame mobiliteit gaan impact op CO2 reductie 

ontwikkelen 
Belangenorganisaties brengen de behoeften en kwaliteitseisen van fietsers in beeld en nemen 
initiatieven om in die behoeften te kunnen voorzien. Overheden ontwikkelen fietsbeleid. De 
fietsbranche ziet nieuwe markten. Publiek private samenwerking komt op.  
In dat kader is er vraag naar: 

- Capacity building voor ontwerp van fietsvoorzieningen en fietsinclusieve planning 
- Kennis over kansen voor fietsen in relatie tot stedelijke ordening 
- Intensieve coaching en review van plannen en ontwerpen 
- Training en opleidingsprogramma’s 
- Kwaliteitsstandaarden voor fietsvoorzieningen 
- Internationale uitwisseling van projecten op educatie, gender, advocacy, 

samenwerking belangenorganisaties met overheden,  
- Sociale marketing van het fietsen 
- Handboeken en richtlijnen voor fietsbeleid 
- Kennis over relatie (fiets)mobiliteit en armoedebestrijding 
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3. De vormgeving van activiteiten 
 
I-CE heeft van 2003-2006 een meerjarenprogramma in ontwikkelingslanden uitgevoerd, het 
Locomotives programma. Locomotives staat voor Low Cost Mobility Initiatives Support.  
Het programma was afgestemd op het nieuwe subsidiekader van de Minister van 
Ontwikkelingssamenwerking. Partners in de ontwikkelingslanden waren maatschappelijke 
organisaties die het fietsen bevorderen. Zij waren aan het begin van deze eeuw de enige 
actoren die projecten en beleid ontwikkelden voor het fietsen, enkele stedelijke besturen 
uitgezonderd. De maatschappelijke organisaties hadden grote behoefte aan internationale 
ondersteuning, in de eerste plaats om kennis en ervaring op te doen over effectief beleid. 
Dankzij de internationale betrekkingen kregen zij duidelijk meer autoriteit bij plaatselijke 
overheden, zodat deze ook gaandeweg steeds meer betrokken raakten bij kennisoverdracht.  
Met de maatschappelijke organisaties werd aan het eind van het Locomotives een aantal 
Memorandums of Understanding gesloten met stedelijke autoriteiten voor het nieuwe 
programma van I-CE in ontwikkelingslanden, het Bicycle Partnership Programma. Daarin 
zijn zowel gemeentes als maatschappelijke (civil society) organisaties partner.  
 
 

Landen waar het BPP actief is, met in het rood de focus landen. Oost Afrika is een focus regio.  
 
De ondersteuning aan maatschappelijke organisaties, die tijdens het Locomotives programma 
nog de vorm had van medefinanciering van een jaarplan, bestaat uit medefinanciering van 
projectplannen en training en coaching, met een helder omschreven doel en doelstelling. 
Voorts wordt via het Locomotives netwerk de onderlinge uitwisseling gestimuleerd.  
De ondersteuning aan gemeentes betreft training en coaching van fietsinclusieve 
planontwikkeling en ontwerpen voor fietsvoorzieningen. 
Voorts wordt ondersteuning gegeven aan organisaties die faciliteren dat betaalbare geschikte 
fietsen beschikbaar komen. Hier betreft het medefinanciering van pilot projecten gepaard 
gaande aan training en coaching.  
 
Met de partners is vastgesteld welke nieuwe kennis zij verworven willen hebben in 2010, 
zodat daar programmatisch naar toe gewerkt kan worden. Die kennis is direct gerelateerd aan 
de ontwikkeling van projecten en beleid en dus gekoppeld aan toepassing. Met de 
kennisoverdracht draagt I-CE dan ook bij aan de beleidsontwikkeling, die leidt tot een 
toename van het fietsen.  
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In monitoring termen is nieuwe kennis de output van het programma en beleidsuitvoering de 
outcome.  
Het directe doel is toename van de fietsmobiliteit. De hogere doelen die hiermee gediend zijn, 
betreffen armoedebestrijding, verbeterde luchtkwaliteit en een duurzaam, leefbaar stedelijk 
milieu.   (zie figuur 1 voor de structuur van het programma). 
 
Figuur 1 De structuur van het Bicycle Partnership Programma 
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Naast de subsidie van de Minister van Ontwikkelingssamenwerking worden aanvullende 
gelden geworven. Dat gebeurt door: 

- Programmatische samenwerking met andere internationale organisaties,  
- Bijdragen van gemeentes die ondersteuning krijgen, 
- Overeenkomsten met Nederlandse experts en de organisaties waar zij werkzaam zijn 

om tegen gereduceerd tarief te werken,  
- Sponsorbijdragen van Nederlandse bedrijven,  
- Bijdragen van andere Nederlandse organisaties die met campagnes geld werven onder 

het Nederlandse publiek en bedrijfsleven,  
- Donaties van fietsen c.q. fietsonderdelen voor hergebruik in ontwikkelingslanden 

 
I-CE heeft in 2007  niet actief acquisitie bedreven voor opdrachten naast de activiteiten die in 
ontwikkelingslanden zijn uitgevoerd met de combinatie van hierboven beschreven 
geldstromen. Overige opdrachten bleven beperkt tot een bijdrage aan een opdracht van Colin 
& Buchanan, een adviesbureau in Ierland, om de kosten van fietsbeleid in beeld te brengen.  
In 2008 zal het acquisitiebeleid van I-CE voor werk in opdracht, geactiveerd worden.  
 
In het vervolg van dit hoofdstuk wordt verslag gedaan van de uitgevoerde activiteiten van I-
CE in het kader van haar Bicycle Partnership Programma.   
 

3.1. Ontvangende partners in ontwikkelingslanden 

3.1.1. Steden 
 
Het Bicycle Partnership Programma ondersteunt 20 gemeenten op locatie en 10 tot 30 andere 
gemeenten via workshops met training en coaching. Zie tabel 1 
 

Nieuw fietspad in Quito op de Avenue de Amazonas. Deze straat maakt elke 2 weken op een zondag 
deel uit van een route van 30 kilometer die is vrijgemaakt van autoverkeer voor de Ciclo Paseo, 
waaraan 50.000 fietsers deelnemen.  
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Tabel 1    Differentiatie tussen 20 gemeentes met bilaterale ondersteuning en andere gemeentes  

20-50 BPP 
partner 

gemeentes  
# Africa Asia LAC 

Focus BPP 
intervention 

Focus gemeentes  3 Cape Town 
(Metropolital 
Municipality) 

Nanded 
(Intermediate 
City) 

Florianopolis 
(Mid-size 
Capital) 

Implementatie 
netwerk 
fietsverbindingen 
dat woongebieden 
verbindt met 
belangrijke 
bestemmingen  

Andere gemeentes 
met bilaterale 
ondersteuning  
 

6 Gaborone 
 

Pune 
 

Providentia 
Recoletta 
La Pintoina 
Resende 
 

Planning netwerk 
fietsverbindingen dat 
woongebieden 
verbindt met 
belangrijke 
bestemmingen 

11 Tshwane  
Accra 
Kitale 
Iganga 
Jinja 
Ouagadougou 

Delhi Rio de Janeiro 
Bogotá 
Quito 
Lima 

Belangrijke fietsroute 
of  netwerk van 
aanvoerroutes voor 
openbaar vervoer 

Andere gemeentes 
die betrokken 
worden bij 
capaciteitsopbouw 
en uitwisseling  

10 
to 
30 

Johannesburg 
Durban 
Port Elisabeth 
Windhoek 
Nakuru 
Kisumu 
Eldoret 
Nairobi 
Kampala 
Dar es Salaam 

Bhubaneshwar 
Ahmedabad 
Indore 
Rajkot 
Chandigargh 
Alwar 
Kotte 
Galle 
Kurunegale 

Blumenau 
Joinville 
Rio dos Cedros 
Rio Claro 
Porto Alegre 
Curitiba 
Brasilia 

Gevarieerd  

 
 
De gemeenten die ondersteuning op locatie ontvangen, hebben doelen voor 2010 gesteld voor 
beleidsontwikkeling, planning en implementatie van fietsroutes en voor kennisopbouw. Het 
doel van beleidsontwikkeling is een integrale aanpak van het fietsen. De planning van de 
steden gezamenlijk betreft 2000 km aan fietsroutes. Het doel voor implementatie van 
fietsroutes komt gezamenlijk op 1000 km.  
In het monitoring protocol zijn doelen gesteld voor de kennisopbouw die over de gehele linie  
versterking van het vermogen van de gemeentes uitdrukken om fietsbeleid uit te voeren.   
Voor deze kennisopbouw heeft I-CE een grid opgesteld met 7 kwaliteitscriteria, elk met een 9 
puntsschaal (zie tabel 2 onderaan deze paragraaf). De gemeenten hebben zichzelf op de 
uitgangssituatie gescoord en aangeduid waar zij in 2010 willen staan.  Na elk werkbezoek 
vindt een nieuwe assessment plaats. De programmering van werkbezoeken vindt plaats in de 
context van de doelen voor 2010 en de actuele dynamiek in het stedelijk proces.   
 
In 2007 is met 15 gemeenten die ondersteuning op locatie ontvangen, de programmering met 
kennisopbouw ingezet. Met vijf andere gemeenten is programmering uitgesteld. Voor één 
gemeente, Bogotá,  werd dat veroorzaakt door verkiezingen. Vier andere gemeenten, in 
oostelijk Afrika, bleken geen budget te hebben om plannen te ontwikkelen. Ondersteuning 
wordt pas zinvol wanneer nationale overheden of internationale donoren fondsen ter 
beschikking stellen. I-CE gaat een verkenning doen van en met internationale netwerken om 
een Afrika agenda te ontwikkelen waarmee invloed op investeringen in de infrastructuur kan 
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worden uitgeoefend. Intussen worden des te intensiever projecten van civil society 
organisaties ondersteund die opkomen voor veilige betaalbare mobiliteit en voor toegang tot 
fietsen.  
  
In 7 gemeenten is training en coaching op locatie gegeven. Workshops ondervonden in enkele 
gevallen een overgrote belangstelling, met name in Brazilië. In totaal 30 andere gemeenten 
namen deel. Tijdens twee werkbezoeken is een methode toegepast om op interactieve wijze 
met verschillende belanghebbenden de potentiële relevantie van het fietsen in een stad in kaart 
te brengen. Tijdens drie werkbezoeken is een proces ingezet om tot nieuwe richtlijnen voor 
fietsinclusieve planning te komen. In Santiago is een breed samengestelde werkgroep 
gevormd, gecoördineerd door een belangenorganisatie, die de Nederlandse kennis gebruikt 
om de bias voor autoverkeer in bestaande richtlijnen voor planning en ontwerp om te zetten 
naar een integrale benadering.   

 
 

Workshop in Rio de Janeiro onder leiding van Jeroen Buis. Training en coaching gebeurt altijd in 
wisselwerking binnen en buiten, inclusief een verkenning op straat in het verkeer.   
 
Met de gemeenten wordt overlegd om tussen werkbezoeken door, coaching op afstand te 
geven. Doelen hiervan zijn om meer continuïteit aan te brengen en om de noodzaak van 
vliegreizen te beperken. Voorlopig functioneert ondersteuning op afstand nog niet. In elk 
geval zullen de Resident Representatives dit proces moeten begeleiden om er voor te zorgen 
dat er passende antwoorden op passende vragen kunnen worden gegeven.  In feite is een veel 
intensievere kennisoverdracht aan de steden nodig dan nu gegeven kan worden. Dat zal zijn 
beslag krijgen in samenwerking tussen lokale personen (deels onder contract bij I-CE, deels 
werkzaam bij overheden, maatschappelijke organisaties,  bureaus en universiteiten) die door  
training en ervaring steeds meer kennis opbouwen en experts uit Nederland met hun 
toegevoegde waarde gebaseerd op de langdurige ervaringen met beleidsprocessen en 
kennisspecificaties.    
 
I-CE zet voor training en coaching experts van buiten in. De meeste werkbezoeken worden 
gedaan door twee experts. Alleen wanneer een werkbezoek ook een sterk programmerend 
karakter heeft, neemt één van de stafleden van I-CE de leiding van het werkbezoek op zich. 
Het beleid is om voor elk land één expert van buiten voor continuïteit te laten zorgen. Ter 
versterking van de inzet van de experts vinden jaarlijks vier bijeenkomsten plaats met het 
netwerk cycling.nl. Tijdens die bijeenkomsten worden ontwikkelingen in het programma 
besproken en ervaringen uitgewisseld over de stedelijke context waarin gewerkt moet worden 
en de voorbereiding daarop. Verder wordt gesproken over versterking van het mobiliseren van 
Nederland ten behoeve van kennisopbouw in het buitenland.  
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Uit het netwerk cycling.nl is in 2007 één werkgroep gevormd om een training handboek te 
ontwikkelen. Dit werk is gepaard gegaan met een sessie om toekomstige trainers in India te 
trainen. Hier is een eerste groep van vier Indiase trainers uit naar voren gekomen. I-CE zal die 
trainers samen met Nederlandse experts gaan inzetten tijdens werkbezoeken en workshops.  
Het training handboek is een gezamenlijk project met GTZ Duitsland en wordt voor 50% 
gefinancierd door het Sustainable Urban Mobility Project van de Clean Air Initiatives for 
Asian Cities en de Asian Development Bank. Het handboek is een review van een source 
book van GTZ over Non Motorized Transport.  
 

 

Links: Delhi; Rechts: Bogotá 
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Tabel 2    Assessment criteria voor de capaciteiten van gemeentes 

Aspects 
Criteria 

Starting Performing Powerful 

Scale: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Cycling inclusive 
planning structure 

Cycling facilities are the 
result of a stand alone 
policy. Where a cycling 
facility does not conflict 
with other road use, such 
a facility is an option 

Cycling policy has become 
part of urban transport 
plans.  
Some cycling plans are a 
result of the integration of 
cycling requirements in 
overall planning and 
concerning investments for 
cycling are part of 
(re)construction plans 
improving the overall road 
standard. 

Transport planning seeks to 
maximise the contribution of 
transport to sustainable 
development by optimal 
utilising strengths of various 
transport modes and by 
avoiding or minimizing their 
negative effects, resulting into 
a well balanced role of 
cycling. 
The majority of investments in 
cycling plans is a result of the 
integration of cycling 
requirements in overall 
planning. 

Stakeholder 
involvement 
 

A municipality develops 
and executes a cycling 
policy without (invited) 
involvement of 
stakeholders 

A municipality invites 
pressure groups and the 
business sector to present 
their view on policies and 
plans. 

Local transport policy and 
planning is a result of a 
structured process adequately 
involving pressure groups and 
the business sector.  

Actual 
implementation 
policy 

Plans have been 
developed, designs have 
been made, but there is no 
implementation 

Pilot projects have come off. 
On some routes or in some 
areas, cycling facilities are 
being implemented.  

A plan for city wide cycling 
planning is in place with a 
planning for structural 
implementation 

Application of user 
requirements for 
cycling facilities 

Professionals have 
knowledge to apply one or 
two of the five user 
requirements  

Professionals have 
knowledge to apply all  five 
requirements. 

Professionals apply all  five 
requirements, balanced and 
integrated in different situations 

Scope for 
constructing cycling 
facilities 
 

Planning for cycling 
mainly regards road 
sections, not intersections 

Planning is directed on 
routes, which also provides 
route quality over the 
intersections 

Planning is directed to create a 
coherent network of facilities 
which connect major areas of 
origin and destination 

Integral policy on 
person, road and 
vehicle 

Policies for cycling 
facilities on and along the 
road are developed 
independent from projects 
to make bicycles available, 
and education and training 

There is regular consultation 
between the planners of road 
facilities, organisations that 
deliver services for cycling, 
user organisations and 
organisations for education 
on plans and measures 

The implementation of cycling 
facilities on the road is 
combined with investments in 
bicycle services (hire, parking, 
maintenance) and education for 
road users.  

Pro poor orientation Transport and mobility 
policies do not 
differentiate regarding 
origins and destinations of 
trips by poor people 

Priority is given to measures 
which facilitate the trips 
poor people have to make  

All facilities needed to bring 
poor people from door to door 
are taken into consideration  
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3.1.2. Civil society organisaties 
 
Het Bicycle Partnership Programma ondersteunt 10 civil society organisaties structureel  en 
10 tot 20 andere civil society organisaties. (zie tabel 3 voor een overzicht)  
 
Tabel  3  Differentiatie tussen 10 CSO’s die structureel partner zijn en andere CSO’s 
10- 20 partner 

CSOs 
# Afrika Azië Latijns Amerika 

Focus op 
interventie 

Structurele 
ondersteuning 
 

3 BEN Cape Town 
 

IDS Nanded, Delhi 
 

Viaciclo, Florianopolis 
 

Projecten 
overgenomen 
door focus 
steden 

Structurele 
ondersteuning 
 

7 FABIO Jinja Parisar Pune  
MMSVS Alwar 

TA Rio de Janeiro 
Ciudad Viva Santiago  
Biciaccion Quito 
Ciclopolis Quito 

Projecten 
overgenomen 
door 
gemeentes 
 
 

 
Incidentele 
kennisopbouw 
en 
uitwisseling 

10 CCE Accra 
AVO 
Koudougou 
NHASD Cairo 
Uvumbuzi, 
Nairobi 
BEN Windhoek 
UCB Brazilië  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

IBISS Rio de Janeiro 
 
 
 
 
 
 

Verschillende 
interventies 

 
 
De civil society organisaties die structureel ondersteuning ontvangen ( in principe gedurende 
de gehele looptijd van het programma) betreffen organisaties die gemeentelijke bestuurders of 
managers bij het BPP hebben betrokken. Maatschappelijke organisaties hebben een essentiële 
rol bij de beleidsontwikkeling. Zij komen op voor kwaliteit van voorzieningen voor de 
burgers, zij organiseren betrokkenheid van de burgers en zij ontwikkelen projecten ter 
ondersteuning van fietsbeleid. Temeer omdat fietsbeleid nieuw is, er veel geëxperimenteerd 
moet worden en het allesoverheersende belang van het autoverkeer teruggedrongen moet 
worden, is de rol van belangenorganisaties van grote betekenis.  

 
 

Links: fietslessen in Delhi door IDS Institute for Development Studies; Rechts: uitleg over de fiets in 
Grayton, Zuid-Afrika door BEN, de Bicycling Empowerment Network 
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Ook de belangenorganisaties hebben doelen gesteld voor hun eigen beleidsontwikkeling, voor 
de uitvoering van projecten en voor kennisopbouw. De uitvoering van projecten betreft een 
breed terrein (zie tabel 4 voor een indeling naar de drie componenten van het 
verkeerssysteem: mens, voertuig en weg, en de drie interventiestrategieën in 
ontwikkelingssamenwerking: directe armoedebestrijding, maatschappijopbouw en 
beleidsbeïnvloeding).  De kennisopbouw is hieraan gerelateerd.  
 
Tabel  4  Doelen van projecten van civil society organisations in relatie tot de componenten van 
het verkeerssysteem en interventiestrategieën. 

 Fietsers   Fiets  Fietsinfrastructuur  

Directe 
armoede 

bestrijding 

Bevorderen van fietsen 
door informeren en bewust 

maken van potentiële 
fietsers en geven van 
onderwijs, training  

 
Verbeteren productie en  
distributie van betaalbare 

geschikte fietsen  
 

Betrekken van private 
sector bij  infrastructuur 

projecten 

Maat-
schappij 
opbouw 

Opbouw 
fietsersorganisaties en 

netwerken  
+  

Vergroten institutionele 
kracht van CSO 

 
Kennisopbouw van 

organisaties die betaalbare 
fietsen beschikbaar maken 

 

Opzet en coördinatie van 
uitwisseling tussen 
belanghebbenden  

+ 
Kennisopbouw bij  CSOs 

om met gemeentes te 
onderhandelen over 

fietsplanning  
Beleids 
bein-

vloeding 

Fietsen onderdeel maken 
van onderwijs curriculum  

Lobby voor lager 
importbelasting voor 

fietsen  
 Fietspromotie onder 

politici en planners 

 
 
Met 16 civil society organisaties is overleg gevoerd over projectvoorstellen. Dat betrof deels 
organisaties die structureel ondersteuning ontvangen, deels organisaties die ad hoc steun 
ontvangen. In die laatste groep lag de nadruk op projecten voor micro krediet. Een aantal 
organisaties die in Afrika fietsbezit bevorderen met micro krediet heeft een training 
ontvangen.  

 
 

Links: Miriam van Bree, Fietsersbond, spreekt tijdens een meeting van de UCB, de net opgrichte 
federatie van fietsersorganisaties in Brazilië; Rechts: Luuk Eickmans van Cycling out of Poverty filmt 
Oegandese fietstaxi’s “boda boda” ’s tijdens een workshop over micro krediet.   
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Voor de organisaties die structureel ondersteuning ontvangen is net als bij de steden het geval  
is, een grid opgesteld met kwaliteitskenmerken voor kennisopbouw. Het betreft 9 kenmerken 
waarvan vijf betrekking hebben op de core business van deze organisaties. (Zie tabel 5 
onderaan deze paragraaf). De uitgangspositie is met deze organisaties vastgesteld en er zijn 
doelen voor 2010 voor de versterking van het vermogen van de organisatie.         
 
Het aantal goedgekeurde projectvoorstellen was eind 2007 lager dan het streven. Dat werd 
veroorzaakt door de moeite die de civil society organisaties hadden om de overschakeling te 
maken in de ondersteuning die zij ontvingen in het voorgaande programma Locomotives en 
het huidige programma. In het Locomotives programma ontvingen zij een bijdrage voor hun 
jaarplannen. Daarmee was een vrijere besteding van het geld mogelijk. In het BPP ligt de 
drempel voor financiële ondersteuning hoger. De projectaanvragen moeten gepaard gaan met 
duidelijke doelstellingen en plan van aanpak en zij moeten passen in een programmering voor 
beïnvloeding van het lokale beleidsproces en kennisopbouw van de eigen organisatie.  
 
 

 
Dertien fietsambassadeurs uit Quito uit het netwerk van Ciclopolis, kwamen voor 2 weken naar 
Nederland om ervaringen op te doen met  fietsinclusieve planning en te leren van de Nederlandse 
partners van I-CE: rechts Jan Koeman van het COS die vertelt over de actie Fietsen Scoort waarvan de 
opbrengst gaat naar partners van I-CE
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Tabel  5  Assessment criteria voor capaciteiten van CSOs 
 

Aspects 
Criteria 

Starting Performing Powerful 

Scale: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Capacity to reach 
potential cyclists with 
awareness raising, 
informing, education and 
cycling promotion  

Identify problems related to 
cycling, awareness raising / 
outreach to target group by 
one-way information, make 
media incidentally 

Presenting appropriate 
themes in media, mobilise 
public / public is 
occasionally involved with 
CSO activities 

Use media to create 
awareness of problem, 
come up with solutions, 
public works structurally 
with or is member of CSO 

Capacity to bring cyclists 
together 

Bring cyclists together 
incidentally 

Strengthen contact between 
cyclists, organises 
occasional events 

Be an important facilitator 
of structural meetings 
between cyclists 

Capacity to promote pro 
poor cycling among 
politicians and planners 

Show benefits of pro poor 
cycling to politicians and 
planners 

Interest politicians and 
planners for activities and 
expertise of CSO 
promoting pro poor cycling 
policies 

Get politicians and planners 
enthusiastic about cycling 
and their significance for 
poor people 

Capacity to set up / 
coordinate information 
exchange by stakeholders 
+ provide cycling 
planning expertise to 
municipalities 

Identify relevant 
stakeholders and get them 
interested in cycling issues 
 

Invited as representative of 
public interest in cycling 
issues 

Opinion leader: able to 
influence opinions of 
politicians and policy 
makers, CSO is 
knowledgeable advisor of 
authorities, high level of 
dignitaries and 
functionaries are influenced 

Capacity to get cycling 
included in education 
curriculum 

Identify opportunities for 
getting cycling included in 
education curriculum  

Get relevant stakeholders 
together 

Successful intervention of 
getting cycling included in 
education curriculum 

Capacity to get private 
sector involved in 
infrastructure projects 

Identify problems of poor 
in cycling routes and to 
identify opportunities for 
private sector 

Get relevant stakeholders 
together 

Bring about successful 
intervention with private 
sector 

Capacity to get private 
sector involved in 
production and 
distribution of affordable 
bicycles 

Identify problems of poor 
in attaining affordable 
bicycles and to identify 
opportunities for private 
sector 

Get relevant stakeholders 
together 

Bring about successful 
intervention with private 
sector 

Capacity to give out 
affordable bicycles in a 
sustainable way 

Give out bicycles 
incidentally and ad-hoc 

Experimenting with 
sustainability approaches, 
“searching” for good 
practice 

Have relevant skills, 
experience and 
understanding of 
sustainability approach of 
providing bicycles 

Capacity to get import 
taxes on bicycles 
decreased 

Identify opportunities for 
lobby on bicycle taxes  

Get relevant stakeholders 
together 

Successful intervention 
with private sector on 
decreasing bicycle taxes 
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3.1.3. Fietsmarkt 
 
Nieuw voor I-CE is om kennisopbouw ten behoeve van de fietsmarkt te verzorgen. De 
fietsmarkt moet hier gezien worden als een aantal lokale initiatieven die als doel hebben dat 
mensen over betaalbare fietsen kunnen beschikken. Dat is vooral een probleem in Afrika. 
Initiatieven betreffen micro krediet en refurbishment van 2e hands fietsen uit economisch 
ontwikkelde landen. Het zijn initiatieven van belangenorganisaties.  
I-CE stelt zich tot doel om ondersteuning te geven aan innovatie met een goede 
ketenbenadering die tevens een goed gebruik van de fiets garandeert.  Het gebruik van micro 
krediet is nog vrij nieuw en gebeurt vrijwel zonder betrokkenheid van lokale banken. Het 
gebruik van 2e hands fietsen gebeurt vooral door verscheping van gehele fietsen. Innovatie is 
om deze fietsen in het land van herkomst te demonteren en alleen de geschikte onderdelen te 
verschepen die gebruikt worden bij assemblage in het ontvangende land. Opleiding van 
mecaniciens, het voorzien in vervangingsonderdelen en het opzetten van winkels in 
woongebieden behoren tot de logistiek die garandeert dat de fiets bruikbaar blijft. Educatie 
over gebruiksmogelijkheden van de fiets en training van fietsvaardigheden vormen het 
sluitstuk van de ketenbenadering.  
In 2007 is de innovatie met micro krediet en refurbishment (Re-Bike) ingezet. De 
kennisopbouw van de betrokken organisaties wordt gemeten met drie kwaliteitscriteria (zie 
tabel 6 onderaan deze paragraaf).  
 

 

Links: Fietstaxi in India; Rechts: fietsambulance in Oeganda 
 
Samen met de partners in het BPP wordt de schreeuwende behoefte aan geschikte stadsfietsen 
in ontwikkelingslanden in kaart gebracht en contacten gelegd met de internationale 
fietsindustrie. Er is een groeiende markt die wezenlijk verschilt van het huidige aanbod aan 
fietsen: oftewel robuuste fietsen van een zeer slechte kwaliteit of dure sport of mountainbike 
fietsen. De industrie oriënteert zich maar wil meer zekerheid dat steden veilige 
fietsvoorzieningen aanleggen. Het is dan ook geboden dat de belangrijkste actoren in de 
publieke en private sector en in de maatschappij op elkaar kunnen rekenen voordat de vereiste 
investeringsslag in de fiets en fietsvoorzieningen gaat plaatsvinden. I-CE vervult met de 
partners in het BPP een rol in het aanjagen en tot elkaar brengen van belangrijke actoren.  
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Tabel 6  Assessment criteria voor de capaciteiten van partners in beschikbaar maken 
van fietsen 

Aspects 
Criteria 

Starting Performing Powerful 

Scale: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Planning sound 
logistic policies 

Identification of policy 
problems, no co-
operation with other 
stakeholders in the chain 

First scattered actions for 
policy improvement, 
exploring co-operation 
with other stakeholders in 
the chain 

Plans for sound policies in 
co-operation with relevant 
stakeholders in the chain 

Documenting and 
disseminating the 
pilot process. 

Documentation scattered, 
not suitable for external 
use 

Documentation enhances 
learning, not yet much 
dissemination  

Well documented case that 
stimulates learning and 
transfer 

Collecting and 
analysing market and 
supply chain 
information to keep 
in business. 

No or little knowledge 
about client preferences. 
No or little knowledge 
about other stakeholders 
in the supply chain. 

Basic information about 
client preferences and 
about potential linkages 
with other stakeholders 
facilitates planning and 
monitoring 

Sufficient market and supply 
chain information for 
sustainable logistic planning 
(inclusive strategy for co-
operation). 

 
 

 

Links: kijkje in fietscontainer die is omgebouwd tot werkplaats. Rechts: tweede hands fietsen uit 
Nederland gereed voor doorverkoop 
 

3.2. Mobiliseren van Nederland 
 
In Nederland mobiliseert I-CE personen en organisaties die fietsbeleid ontwikkelen en 
uitvoeren.  
Het netwerk Cycling.nl bestaat al langere tijd. Het is een netwerk van experts werkzaam bij 
bureaus, overheden en universiteiten. De samenwerking is gestart op persoonlijke basis. Het 
netwerk cycling.nl  komt vier maal per jaar bij elkaar om ervaringen uit te wisselen.  
De medewerking met experts is aanleiding tot meer structurele samenwerking met bureaus, 
overheden en universiteiten.  
 
Met vijf adviesbureaus: Grontmij, Goudappel Coffeng, SOAB, Key Points consultancy en 
Mobycon is nauwere samenwerking in ontwikkeling om de betekenis van Nederlandse 
fietskennis uit te dragen en krachten te bundelen om in de vraag naar kennis te voorzien.  
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Met de universiteit van Twente en ITC Enschede is een contract gesloten voor de oprichting 
van het Cycling Academic Network, waaraan verder IIT Delhi, de universiteit van Rio Grande 
do Sul in Porte Alegre en de Universiteit van Kaapstad deelnemen. Er is een 
onderzoekprogramma vastgesteld waarin zes promotiestudies over fietsplanning van start zijn 
gegaan (zie volgende paragraaf). 
 
Een aantal gemeenten, zoals Groningen, Utrecht, Houten, Amsterdam, Eindhoven, Almelo, 
Apeldoorn, ontvangt met een zekere regelmaat delegaties uit het buitenland voor een excursie.  
 
Het mobiliseren van Nederland krijgt een steeds veelzijdiger karakter. Dat wordt verder 
geïllustreerd door:  
 
Fietsambassadeurs 
Jacques Wallage, burgemeester van fietsstad Groningen, Joop Atsma, 2e Kamerlid van het 
CDA en Hans van Vliet, de Europa directeur van Shimano – wereldmarktleider in 
fietsonderdelen – zijn fietsambassadeur voor het Bicycle Partnership Programma van I-CE. 
 

 
Burgemeester Jacques Wallage van Groningen, de stad die tot dé Nederlandse Fietsstad werd 
uitgeroepen, ontving zijn collega Harrie Kothei van Gaborone, hoofdstad van Botswana. Beiden zijn 
ervaren fietsers.  
 
Samenwerking met campagnes 
 

-  Het COS stelt de netto opbrengst van haar actie “Fietsen 
scoort” ter beschikking aan projecten van fietsorganisaties die 
door I-CE worden begeleid.  

 
-  Micro krediet projecten die geld ontvangen van de stichting 

Cycling out of Poverty worden door I-ce ondersteund met 
fietseducatie projecten en capacity building van de 
organisaties die deze projecten uitvoeren. Met Triodos is 
overleg gestart over advisering t.b.v. een pilot voor micro 
kredietverlening voor de aanschaf van fietsen.  

. 
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Samenwerking t.a.v. 2e handsfietsen 
Er zijn diverse initiatieven om 2e handsfietsen ter beschikking te stellen voor arme mensen in 
ontwikkelingslanden. Er is een groot belang bij, omdat veel mensen niet een nieuwe fiets 
kunnen kopen. In overleg met haar partners heeft I-CE het initiatief genomen tot een nieuwe 
aanpak, om alleen bruikbare onderdelen te verschepen. Met de 3e Wereldwereldplaats in 
Teteringen wordt hiertoe samengewerkt in een tri partite samenwerking met de Bicycling 
Empowerment Network in Kaapstad. Demontage vindt op aanwijzing van BEN in Nederland 
plaats, assemblage en verkoop in Kaapstad. 
 

 
Foto links: verkoop en reparatie van fietsen in Kaapstad; de container waarin 2e handsfietsen zijn 
verscheept, dient als winkel. Rechts: fietsen in de Bicycle Academy, de werkplaats van BEN 
 
Met de stichting OV Fiets is overleg gestart over een goede bestemming in 
ontwikkelingslanden van de fietsen die vervangen gaan worden 
 
Maatschappelijk verantwoord ondernemen 
Het ingenieursbureau Goudappel Coffeng, een van de bureaus waarmee I-CE al lange tijd 
samenwerkt, heeft besloten intern de “Stichting Iganga” op te richten die een fonds voor 
maatschappelijk verantwoord ondernemen gaat beheren welke geheel ten goede komt aan het 
Bicycle Partnership Programma.   
 
Fietsersbond 
De Fietsersbond draagt bij aan kennisopbouw van belangenorganisaties in 
ontwikkelingslanden. Een beleidsmedewerker  heeft adviezen gegeven aan Braziliaanse 
organisaties die een federaal netwerk hebben opgericht en zij is naar Brazilië geweest voor 
een werkbezoek ter ondersteuning van de federatie.  
 
Nederlandse ambassades 
Met de Nederlandse ambassade in Chili is samengewerkt om een Bicicultura evenement, een 
week met workshops en fietstochten, te ondersteunen, welk initiatief in 2008 navolging krijgt 
in Brazilië met opnieuw steun van de lokale Nederlandse ambassade  
 
Kennis en documentatie 
I-CE heeft er aan bijgedragen dat het Ministerie van Verkeer en Waterstaat zich weer actiever 
gaat opstellen in het beantwoorden van de grote vraag aan Nederlandse fietskennis. Er is 
overleg met het Fietsberaad, onderdeel van het Kennisplatform Verkeer en Vervoer van het 
ministerie. Voorts is samenwerking gestart met de Fietsersbond voor het op elkaar afstemmen 
van een documentatiesysteem.  
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3.3. CAN: Cycling Academia Network 
 
Het Cycling Academic Network is een samenwerkingsverband in het kader van het Bicycle 
Partnership Program, dat op 19 Juni 2007 werd getekend tussen I-CE, de Universiteit van  
Twente (UT-CTW) en het International Institute for Geo-information Science (ITC).  
De internationale deelnemers zijn het Indian Institute of Technology in Delhi (IIT-TRIPP), de 
Universiteit van Kaapstad (UCT), en de federale universiteit van Rio Grande do Sul (FURGS) 
in Porto Alegre, Brazilië.  
 

 
Links: ondertekening van de overeenkomst tussen I-CE, de Universiteit Twente en het ITC. 
Rechts: bezoek van de partners in het CAN aan een fietswinkel in een township bij Kaapstad 
 
De kern van de samenwerking is een Young Researchers Program waarin het BPP 
ondersteuning verleent aan drie PhD studies die worden opgeleverd in 2011. Tenminste drie 
andere PhD studies over fietsmobiliteit worden in het kader van het CAN door de partners op 
andere wijze gefinancierd.  

 
Het CAN zal bijdragen aan: 

o De ontwikkeling van een onderzoekagenda.  
o Kennisontwikkeling op basis van een wetenschappelijke 

generalisatie van fietspraktijken 
o Een state-of-the-art  van toegepaste en wetenschappelijk 

onderzoek 
o Het fungeren als een vernieuwende en motiverende 

onderzoeksomgeving voor jonge onderzoekers 
o Bijdragen aan kennisverwerving door verspreiding van 

kennis aan professionals 
o Introductie van een e-learning kennisbron voor 

cursusmaterialen.  
 

Prof. Geetam Tiwari, TRIPP/IIT Delhi 
 
Tijdens een kick-off workshop van de eerste partners in februari 2007 in Kaapstad is een 
coherente lijst van onderzoeksthema’s opgesteld om de ambitie van kennisontwikkeling in het 
Bicycle Partnership Program (BPP) te vervullen: voor fietsinclusieve stedelijke en 
transportplanning in Afrika, Azie en Latijns Amerika, met als doel bij te dragen aan 
armoedebestrijding, strategieën voor emissiereductie en duurzame stedelijke planning en 
ontwerp.  
De eerste 8 research thema’s werden vastgesteld:   
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1. Identification of cycling demand needs, behaviour and potential 
2. Impact assessment of travel demand management related to cycling 
3. Contribution of cycling to poverty alleviation and social inclusion 
4. The interaction between urban form, transport networks and cycling 
5. Establishing a pro cycling argumentation related to environmental and safety factors 
6. Cycling inclusive methods and processes 
7. Design of cycling facilities (NMT/PT interface, intersections) 
8. Vision of the city 

3.4. Strategische allianties 
Internationale donoren, zoals de Wereldbank, de Asian Development Bank, UNEP, hebben of 
zoeken mogelijkheden om investeringen in duurzaam verkeer en vervoerbeleid te stimuleren. 
Zij hebben een aantal opties voor beleidsbeïnvloeding, waaronder een programmatisch kader 
voor innovatie en kennisopbouw. I-CE is de meest natuurlijke partner voor een fietsinclusieve 
benadering.  
Voorafgaand aan het Bicycle Partnership Programma waren de uitgangspunten al getrokken 
voor een programmatische samenwerking met de Clean Air Initiatives for Asian Cities (CAI-
Asia, een netwerk voortgekomen uit de Asian Development Bank) en de Wereldbank (met het 
oog op een programma in Latijns Amerika). 
Het Wereldbankprogramma wordt gefinancierd door de Global Environment Facility (van de 
Wereldbank en de Verenigde Naties). De onderhandelingen met alle direct betrokken zullen 
pas in 2008 zijn afgesloten, zodat de samenwerking met het Bicycle Partnership Programma 
dan pas meer definitief kan worden vastgesteld.  
 
Sustainable Urban Mobility in Asia 
CAI-Asia heeft de Zweedse minister voor Ontwikkelingssamenwerking bereid gevonden een 
basissubsidie te verlenen voor het Sustainable Urban Mobility in Asia (SUMA) programma. I-
CE werkt hierin verder samen met ITDP (USA), WRI-Embarq (USA), GTZ (Duitsland) en 
UNCRD (Zuid-Oost Azië). Die samenwerking betreft vier projecten: 

1. Ondersteuning aan de steden Pune en Nanded 
2. Ontwikkeling van een handboek voor training over fietsen en een train de trainers 

programma 
3. Position paper over fietsen in de Aziatische context 
4. De ontwikkeling van nieuwe richtlijen voor fietsontwerp in India. 

 
Global Alliance for Eco Mobility 

I-CE is voorts betrokken in een nieuw netwerk, 
de Global Alliance for Eco mobility, een 
initiatief van ICLEI (Local governments for 
sustainability) en de fietsbranche (met name 
Shimano). Hierin komen overheden, 
bedrijfsleven, maatschappelijke organisaies 
(zoals de ECF, de Europese federatie van 
fietsersbonden) en expertisecentra samen om 
projecten te initiëren en initiatieven te steunen 
die beleid voor met name fietsen en lopen te 
versterken.  

 
Foto: Eerste overleg over oprichting van de Global Alliance for Eco Mobility tijdens de Velo City 
conferentie in München, juni 2007  
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4. Financieel verslag 
 
De activiteiten in het boekjaar 2007 bestonden voor het overgrote deel uit uitvoering geven 
aan het Bicycle Partnership Program (BPP) waarvoor het Ministerie van Buitenlandse Zaken 
(DGIS) een zogenaamde MFS subsidie heeft toegezegd voor de periode 2007 t/m 2010. 
Uitvoering heeft plaatsgevonden op basis van een jaarplan en begroting. Verantwoording aan 
de subsidieverstrekker heeft conform subsidiebeschikking plaatsgevonden in een inhoudelijk 
verslag (BPP Annual Report 2007, d.d. 22 mei 2008). De omzet van het BPP uit de MFS 
subsidie bedroeg in 2007 € 1.070.751.  
Voor de uitvoering van het BPP zijn in 2007 twee zogenaamde 'match-funding' bijdragen 
ontvangen, € 74.667 van CAI-Asia (SUMA project) en € 6.027 UNDP (Gaborone project). 
De resterende omzet van € 7.079 betrof advisering van het Ierse Ministerie van Transport 
(DoT) inzake invoering van nationaal fietsbeleid in Ierland. 
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STICHTING INTERFACE FOR CYCLING EXPERTISE 

     Resultatenrekening over 2007    
         begroot   
Baten     2007  2007  2007  2006 
     €  €  €  € 
            
Algemene baten   1.349    0  23.854 
Opbrengst activiteiten   1.158.524    1.330.000  417.942 
               
            
totaal baten       1.159.873  1.330.000  441.796 
Lasten            
            
Algemene lasten          
  personeelskosten   167.445    411.000 *) 111.843 
  materiële kosten   62.412    82.000  73.059 
               
            
subtotaal algemene lasten    -229.857  -493.000  -184.902 
            
Activiteitengebonden lasten I-
ce         
  personeelskosten   513.462 **)    134.312 
  materiële kosten   233.789      51.637 
            
Activiteitengebonden kosten         
gemaakt door partners          
  personeels- en materiële kosten 96.769      91.323 
              
            
subtotaal activiteitengebonden lasten  -844.020  -775.000  -277.272 
               
            
totaal lasten       -1.073.877  -1.268.000  -462.174 
            
Financiële baten en lasten         
  rentebaten en soortgel.opbrengsten 2.266    0  4.340 
  rentelasten en soortgelijke kosten 1.327    1.590  3.543 
               
            
saldo financiële baten en 
lasten    939  -1.590  797 
               
            
            
Resultaat       86.935  60.410  -19.581 
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5. Organisatie 
 

 
 
I-CE is een stichting.  
De Raad van Bestuur bestond uit drie leden, allen oprichters van I-CE: 

·  Roelof Wittink, voorzitter 
·  Jaap Rijnsburger, penningmeester 
·  André  Pettinga, secretaris 

 
De Raad van Toezicht en Advies bestond uit: 

·  Cees Hazenberg, voorzitter, gemeentesecretaris Beverwijk 
·  Thijs de Jong, vice-voorzitter 
·  Ina Klaasen, hoofddocent Stedebouwkunde, TU Delft 
·  Hans Leeflang, DG Water, Ministerie Verkeer en Waterstaat 
·  Hanneke ten Brinke, gemeentesecretaris Lochem 
·  Bas de Gaaij Fortman, hoogleraar Politieke Ekonomie van de Mensenrechten 

 
I-CE had in 2007 vier personeelsleden in dienst:  

·  Algemeen directeur/voorzitter Raad van Bestuur en programma manager, Roelof 
Wittink 

·  Program officer voor de partnergemeentes, Tom Godefrooij 
·  Program officer voor de partner CSO’s, Marieke de Wild 
·  Office manager, Mary Braakman 

Jaap Rijnsburger, mede bestuurder en directeur Financiën, werkte op basis van een 
management contract 
Peter Akerboom, controller, werkte part time op contractbasis. 
 
In de loop van 2007 is een begin gemaakt met het aanstellen van lokale vertegenwoordigers: 
Resident Representatives. Zij vertegenwoordigen I-CE in overleg met partners en met andere 
autoriteiten in hun land, ze hebben een signaalfunctie voor nieuwe ontwikkelingen die 
consequenties kunnen hebben voor de planning en programmering, ze bereiden werkbezoeken 
voor en begeleiden de werkbezoeken en de nazorg, en zij monitoren en evalueren met de staf 
in Utrecht de ontwikkelingen. Beraadslaging over de grondslagen van het programma en de 
oriëntatie op de toekomst is een zaak van gemeenschappelijk overleg tussen I-CE team in 
Nederland en de Resident Representatives.  
Eind 2007 waren er contracten met: 

·  Dr. Anvita Arora, Delhi 
·  Mrs. Rahab Mundara, Nairobi 
·  Drs. Giselle Xavier, Florianopolis Brazilië 
·  Dhr. Ze Lobo, Rio de Janeiro 
·  Mrs. Namhla Jaxa, Kaapstad 
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