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EDITORIAL

La création de RIGES résulte de 1'engagement scientifique du Département de
Géographie de 1'Université Alassane Ouattara a contribuer a la diffusion des
savoirs scientifiques. RIGES est une revue généraliste de Géographie dont
I’objectif est de contribuer a éclairer la complexité des mutations en cours issues
des désorganisations structurelles et fonctionnelles des espaces produits. La
revue maintient sa ferme volonté de mutualiser des savoirs venus d’horizons
divers, dans un esprit d’échange, pour mieux mettre en discussion les problemes
actuels ou émergents du monde contemporain afin d’en éclairer les enjeux
cruciaux. Les rapports entre les sociétés et le milieu naturel, la production agricole,
I’amélioration des conditions de vie des populations rurales et urbaines, 1’acces a
'eau potable, le développement territorial, les migrations et les questions sanitaires
ont fait I'objet d’analyse dans ce présent numéro. RIGES réaffirme sa ferme
volonté d’étre au service des enseignants-chercheurs, chercheurs et étudiants
qui s’intéressent aux enjeux, défis et perspectives des mutations de 1’espace
produit, construit, faconné en tant qu'objet de recherche. A cet effet, RIGES
accueillera toutes les contributions sur les thématiques liées a la pensée
géographique dans cette globalisation et mondialisation des problemes qui
appellent la rencontre du travail de la pensée prospective et de la solidarité des
peuples.
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ENJEUX DE L'’ESSOR DES MOTOTAXIS DANS LA VILLE DE KORHOGO
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Résumé

Les mototaxis sont apparues a la faveur de la crise militaro-politique de 2002 qu’a
connue la Coéte d'Ivoire. Ce nouveau moyen de transport est réguliérement utilisé a
Korhogo. Les mototaxis sont en vogue dans cette ville du fait de leur capacité a
toucher tous ses arteres et recoins. Devant 1'étalement rapide de la ville et le manque
de moyens de transport urbain, les mototaxis viennent en réponse au probleme de
mobilité qui se pose a Korhogo. L’essor des mototaxis dans cette ville est aussi lié a
leur capacité d’absorption du chomage. Le souci de se déplacer, 1'évolution des
modes de vie sont autant de facteurs qui poussent les populations a utiliser ces
nouveaux moyens de transport. L’objectif de cette étude vise a analyser les facteurs
qui expliquent I'essor des mototaxis dans la ville de Korhogo. Ces mototaxis sont de
véritables facteurs d’intégration spatiale. Pour mener a bien cette étude, la
méthodologie de travail s’est fondée sur des recherches documentaires et enquétes
de terrain. Le résultat des travaux de recherche reléve que les mototaxis de Korhogo
sont percues comme un atout pour le développement socioéconomique de Korhogo

présentant des contraintes.
Mots-clés : Korhogo, mototaxis, transport, essor, desserte, crise
Abstract

Mototaxis emerged as a result of the 2002 military-political crisis in Cote d'Ivoire.
This new means of transport is regularly used in Korhogo. Mototaxis are in vogue in
this city because of their ability to touch all of its arteries and nooks and crannies.
Faced with the rapid sprawl of the city and the lack of means of urban transport,
mototaxis come in response to the mobility problem facing Korhogo. The rise of
mototaxis in this city is also linked to their capacity to absorb unemployment. The
desire to move around and changes in lifestyles are all factors that push people to use
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these new means of transport. The objective of this study is to analyze the factors that
explain the rise of motorcycle taxis in the town of Korhogo. These mototaxis are real
factors of spatial integration. To carry out this study, the work methodology was
based on documentary research and field surveys. The result of the research shows
that the Korhogo mototaxis are perceived as an asset for the socio-economic
development of Korhogo, which has constraints.

Keywords: Korhogo, mototaxis, transport, growth, service, crisis
Introduction

La Cote d’'Ivoire a mis en ceuvre une politique de transport public, dés son accession
a 'indépendance en 1960. Le transport en Cdte d’Ivoire est un domaine ou le pays
s’est illustré. Les infrastructures de transport sont largement plus développées que
dans les autres pays de l'’Afrique de 1'Ouest. Elle a mis en place un cadre
institutionnel et infrastructurel permettant une meilleure mobilité des personnes et
des biens. La mise en place des structures de régulation du transport telle que
I’Agence de Gestion des Routes (AGEROUTE), la Société Nationales des Transports
Terrestre (SONATT), la Société Ivoirienne de Contrdle Technique Automobile
(SICTA), le Fond d’Entretien Routier (FER) en sont une illustration. Toutes les
grandes villes du pays ont bénéficié de cette politique, dont Korhogo. Le réseau
routier ivoirien, long de 85 000 km assure 50% du trafic routier inter-Etat surtout
entre la Cote d'Ivoire et les autres pays de 'UEMOA YEO (2016, p.23). Ce réseau
compte 82 000 km de routes interurbaines classées, dont 6 500 km de routes revétues,
et 4 000 km de voiries urbaines, en majorité concentrées a Abidjan (Contrat de
Désendettement et de Développement, 2013, p.12). Cependant, la crise militaro-
politique de 2002 a affecté les moyens de transport traditionnels de la ville de
Korhogo. Cette crise va engendrer un dysfonctionnement du systeme de transport
urbain. Les taxis communaux qui assuraient 1'essentiel des déplacements devenant
quasiment inexistant au profil des mototaxis qui représentent désormais, les
nouveaux moyens de déplacement dans la ville. Le phénomeéne de mototaxi ne
semble pas faiblir et continue de s'implanter dans le paysage urbain de Korhogo.
Cependant, les mototaxis résolvent les problemes de déplacement des biens et des
personnes, l'emploi et surtout la réinsertion socioéconomique des jeunes au
chomage. Des lors, quel est I’enjeu de 1'essor des mototaxis dans la ville de Korhogo ?
Pour répondre a cette préoccupation, il convient d’analyser 1'évolution de la
population de 1922 a 2014, examiner les facteurs de I’essor des mototaxis dans la ville
de Korhogo et les externalités de I'essor des mototaxis a Korhogo.

1- Méthodes et matériels

Les résultats de cette étude reposent sur l'exploitation des données émanant des
observations et des enquétes de terrains conduites aupres de tous les acteurs
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impliqués dans la gestion du transport urbain. L’'enquéte de terrain s’est déroulée
durant le mois de juillet 2018, sur la base d'un questionnaire administré aux
principaux animateurs (syndicat de mototaxi, conducteurs et usagers). En outre, avec
les responsables chargés du transport de la mairie de Korhogo, les échanges ont
porté sur le systeme de transport urbain. Par ailleurs, un entretien a eu lieu avec le
secrétaire général syndicat des mototaxis sur l'activité a Korhogo. De plus, pour
mieux appréhender l'organisation des acteurs du secteur, un questionnaire a été
adressé a 100 personnes. Au nombre des personnes interrogés (conducteurs 50,
usagers 50). Le choix de ces personnes, s’est fait selon la méthode de quotas, parce
que nous ne disposons pas des chiffres de base. Ces acteurs ont donné des
renseignements sur le fonctionnement des mototaxis et les rapports avec les pouvoirs
publics (la mairie). Les données recueillies ont été traitées et organisées afin de
faciliter leur utilisation. La saisie du texte s’est faite a 1'aide de Word 2016. Le
traitement des données a été effectué par le logiciel Excel. Le logiciel QGIS 2.12 a été
utilisé pour I’analyse cartographique des données. De ces traitements, il se dégage les
résultats ci-apreés. La carte 1 montre la ville de Korhogo.
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Carte 1 : Présentation de la ville de Korhogo
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2- Résultats et Analyse

2.1- Un contexte démographique marqué par une évolution croissante de la
population de 1922 a 2014

Le dynamisme démographique est 1’évolution de la population dans le temps et dans
un espace donné (N'ZUE, 2018, p.46). De 1975 a 1988, la population de Korhogo s’est
multipliée par 2,4 (INS, 1988). Elle est ainsi passée de 47 500 a 110 000 habitants soit
une augmentation de 62 500 habitants (INS, 75-88). A partir de 2002, alors que la Cote
d’Ivoire traverse une crise militaro-politique aiguille, I'urbanisation suit son cours
normal a Korhogo bien que la ville appartienne a une zone FAFN (Forces Armée Des
Forces Nouvelles) controlée par les rebelles. En fait, apres les premiéres heures du
conflit, la ville de Korhogo n’a pas subi d’énormes dégats par rapport aux villes
comme Bouaké et Man. Au contraire, la crise a fait de Korhogo un carrefour
commerciale sous régionale. Elle est désormais le lieu d'un dynamisme économique
alimenté essentiellement par les échanges avec les pays voisins (Mali et Burkina-
Faso). Ces échanges favorisent I'installation de certaines populations dans la ville a la
recherche du mieux-étre tout en intensifiant les activités économiques de Korhogo.
En outre, les déplacements des populations pour des raisons scolaires, universitaires,
des affectations dans les services administratifs contribuent également a
'accroissement de la population de la ville. La situation favorable de Korhogo est
renforcée par la reconstitution post-crise car le processus d’urbanisation s’en ressent.
De 165 000 habitants en 2005, la population atteint 286 071 habitants en 2014 (RGPH,
2014). La figure 1 montre I'évolution générale de la population de Korhogo de 1922 a
2014.

Figure 1 : Evolution générale de la population de Korhogo de 1922 4 2014

I8

- J

1922 1932 1942 1963 1965 1975 1988 1998 2005 2014

Source : SEDES, 1922-1933, INS, 1965- 2014

L’analyse de cette figure révele trois grandes phases de 1’évolution de la population
urbaine. La premiéere phase est celle qui se situe entre 1922 et 1942. Cette étape est
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marquée par de faibles effectifs des populations en dépit d'un taux d’accroissement
moyen élevé de 5,14%. La deuxiéme phase est celle qui part de 1963 a 1975 et la
troisieme phase s’étend de 1988 a 2014. La figure 2 présente les taux d’accroissement
naturel de la population de Korhogo de 1975 a 2014.

Figure 2 : Taux d’accroissement moyen annuel de la population de Korhogo de
1975 a 2014
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Source : INS 1975, 1988, 1998 et 2014

L’analyse de cette figure montre que le taux d’accroissement moyen annuel de la
population de la ville de Korhogo a évolué au cours des trois périodes
intercensitaires. D’abord entre 1975-1988, le taux d’accroissement moyen annuel de la
ville de Korhogo est de 7%. Ce taux est le deuxiéme taux le plus élevé apres celui de
la ville de Yamoussoukro. Les migrations vers la ville de Korhogo ont été intenses
durant cette période. Cette phase de forte croissance coincide avec les fétes
tournantes de l'indépendance. Les secteurs de 1’économie ont bénéficié des
retombées de cette féte. Les populations sont arrivées de diverses origines c’est-a-dire
des pays limitrophes vers Korhogo et surtout des villages environnants du
département vers la ville principale (Korhogo). Les activités économiques, agricoles
et administratives ont justifié cette importante migration. Il est passé de 7% entre
1975-1988 a 2,5% entre 1988-1998 (INS, 1998). On assiste alors a une baisse du taux de
la population de 1988 a 1998.

Durant cette décennie, la population ivoirienne a été multipliée par 1,2 contre 2,4
entre 1975-1988 (INS, 1998). Le ralentissement des années 1988 s’explique
principalement par la crise économique des années 1980. Cette crise va entrainer le
retour d’une bonne partie des migrants a cause de la fermeture de nombreuses
entreprises publiques et privées. Méme les métayers étrangers vont massivement se

retourner chez eux, parce que la baisse des prix d’achat des produits comme le café et
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cacao ne garantissait plus le bon vivre de l'eldorado ivoirien. De 1998 a 2014, la
croissance de la population s’est toujours poursuivie mais a un rythme rapide
comparativement a la phase précédente. Korhogo, de par sa position géographique,
exerce un pouvoir d’attraction sur les populations de diverses localités surtout celle
du Nord (ZANOU et YEO, 2001, p.12). En effet, situé au carrefour de deux axes
importants (Abidjan-Korhogo-Mali-Burkina Faso et Abidjan-Korhogo-Odienné-
Guinée), Korhogo recoit un flux n’important de personnes. En 1998, 6,9% de la
population était des non-natifs externes et 30,2% était des non-natifs internes (INS,
1998). Et comme le dit ZANOU et YEO (2001, p.14) dans l'analyse des résultats du
RGPH-98 : « Ces indices permettent de considérer la ville de Korhogo comme un véritable pile
économique régional ayant un pouvoir d’attraction important ». Pendant cette période le taux
d’accroissement annuel atteint des extrémes (5,4%, entre 1975 et 1988 et 3,8% entre
1998 et 2014), mais l'urbanisation s’est accélérée jusqu'aujourd’hui. La forte
croissance dynamisme de la ville de Korhogo des la fin de la crise a engendré
I'apparition d’'un nouveau moyen de transport les mototaxis. Cette phase de la crise
militaro-politique de 2002 a occasionné un besoin de déplacement des populations.
L’essor des mototaxis dans le paysage urbain est d a I'inadéquation entre 1'offre de
transport en commun et la forte demande engendrée par la croissance
démographique dans la ville de Korhogo. Il y a donc une inadéquation entre la
croissance démographique et l'offre de transport collectif. L’avenement des
mototaxis a facilité la mobilité des populations de la ville de Korhogo.

2.2- La crise militaro-politique et dysfonctionnement du systéme de transport urbain
: des facteurs clés de I'essor des mototaxis dans la ville de Korhogo

C’est a la faveur de la crise militaro-politique que ce mode de transport collectif est
apparu dans le paysage urbain de la ville de Korhogo. Ils  sont apparus comme une
alternative a la crise des transports. Les mototaxis ont été d’utilité publique pendant
la guerre, au moment ot les autres modes traditionnels de locomotion étaient quasi
inexistants. Ce moyen de transport de crise a émergé de facon spontanée dans le
paysage urbain des zones FAFN (Forces Armée Des Forces Nouvelles) de fagon
générale pour répondre a la demande individuelle puis collective. La disparition des
moyens habituels a amené les propriétaires de ces engins a deux roues a les utiliser
pour répondre aux besoins de déplacements des populations. A Bouaké, dés les
premieres heures de la crise, les taxis-villes et les minibus « Gbaka » qui assuraient
l’essentiel des déplacements ont fait défection. Les propriétaires et les chauffeurs ont
préféré garer leurs véhicules, par crainte de représailles ou de confiscation de leurs
biens par les forces nouvelles, tandis que d’autres ont fait le choix de quitter la ville
pour s’établir ailleurs. La situation va ainsi engendrer le développement de 1’activité
des mototaxis dans cette ville (KASSI, 2013, p.109).
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Les mototaxis sont devenues une véritable activité a Korhogo malgré la fin de la crise
militaro-politique. En fait, la moto a toujours fait partie du quotidien des populations
du grand Nord ivoirien. Ainsi, les populations de la région étant habituées a 1'usage
de la moto comme moyen de mobilité, le phénoméne de mototaxi n’a pas eu du mal
a étre accepté. Par ailleurs, pour la mobilité des populations des villages de Korhogo,
en plus des motos, les populations rurales ont recours aux tricycles (DIND]I et al,
2016, p.16-17). Le phénoméne de mototaxi fait désormais parti des moyens de
déplacement par excellence des populations. De plus en plus, les conducteurs de
mototaxis couvrent n'importe quel endroit de la ville de Korhogo. Par ailleurs, les
propos d’un enquété recueillis qui dit : « Le mototaxi est présenté comme un moyen de lutte
contre le chomage des jeunes et pour la réinsertion sociale des ex-combattants. Il est générateur
d’emplois et de ressources financiéres pour tous les acteurs dans un contexte ou la reprise économique
tarde encore a se faire ressentir ».

2.2- Les externalités de 'essor des mototaxis dans la ville de Korhogo

2.2.1- Le foisonnement des sites de stationnement, un marqueur spatial de l’effet
structurant de I’essor des mototaxis dans la ville de Korhogo

Les mototaxis se trouvent dans presque toutes les rues de la ville de Korhogo et
répondent aux besoins de mobilité des usagers. Ce qui fait que 'accessibilité de ces
engins des zones les plus reculées est I'un des atouts qui fait d’eux en ce moment les
transporteurs urbains les plus prisés. Les mototaxis sont stationnées a chaque
carrefour dans la ville pour répondre a la demande urbaine. Ils desservent les lignes
en direction du marché central et toute la ville. Dans la majorité des cas, 1’occupation
démarre presque toujours avec deux ou trois mototaxis qui garent pour attendre la
clientele. Puis le cercle professionnel s’agrandit, et lorsqu’une tentative d’interdiction
qui est d’ailleurs rare intervient, il est déja trop tard. Les conducteurs de mototaxis
bénéficient d’un laisser faire sans précédent (LDDLR) 2006 ne dit-il pas des mototaxis
qu’ils sont « hors la loi et intouchables ». Ils saisissent ou créent des opportunités de
lieux de transport ne profitant en cela que du laxisme ambiant qui prévaut a tous les
niveaux de l'administration publique. La carte 2 montre le stationnement des
mototaxis dans la ville de Korhogo.
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Carte 2 : Le stationnement des mototaxis dans la ville de Korhogo
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L’analyse de cette révele que l'invasion des rues par les mototaxis entraine un
dysfonctionnement de l'espace urbain. Le marquage spatial de ce mode de transport

N

constitue a n'en point douter 'une des sources du désordre urbain observé a
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Korhogo. Les trottoirs sont engloutis a plusieurs endroits par cette activité et ses
annexes ce qui oblige les piétons a emprunter la chaussée exposant ainsi ces derniers
aux accidents de la circulation. On assiste a la prolifération des gares de mototaxis
aux abords des lieux publics (marché, école, ronds-points, maquis et boite de nuit
etc.), a 'occupation anarchique des trottoirs et réseaux d’assainissement. Ils n’ont pas
de gare fixe ou un lieu bien aménagé pour leur stationnement. La figure 3 montre le

type d’espace dans lequel les mototaxis opéerent dans la ville de Korhogo.

Figure 3 : Types d’espace utilisés pour le stationnement des mototaxis

= Municipal

M Privé

Source : Nos enquétes, 2018

L’analyse de cette figure montre que 83% des conducteurs de mototaxis sont
stationnés sur les trottoirs et les carrefours de la ville de Korhogo. Cet endroit est
affectionné par ceux-ci pour racoler facilement la clientele. Mais cet emplacement
quoique bénéfique pour eux n’est pas sans conséquence sur l'utilisation des biens
publics. Il entrave la libre circulation des biens et des personnes. Ce qui occasionne
les accidents de circulation. Seul un nombre insignifiant de mototaxis (17%) circule a
I'intérieur de la ville. Ce moyen de transport s’est généralisé au fil des ans et est
devenu un excellent moyen de transport en commun reliant le centre-ville aux
quartiers périphériques. Le parc de moto s’est multiplié considérablement rendant
difficile la distinction entre la mototaxi et la moto a usage personnel. Avec une
clientele sans cesse croissante, ce moyen de transport s’est implanté solidement
devenant, une activité économique de grande importance.

2.2.2- Une activité facilitant la mobilité des populations et l'insertion économique
des jeunes dans la ville de Korhogo

L’activité de mototaxis a connu une progression exponentielle et supplante
actuellement !'offre habituelle comme les taxi-villes qui ont perdu le monopdle du
transport urbain. Ces taxis-villes assurent la desserte de quelques quartiers de la ville
de Korhogo. L'usage de ce moyen de transport a facilité la mobilité des populations
dans la ville de Korhogo. Les mototaxis sont des moyens de transport trés pratiques.
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IIs arrivent a desservir tous les quartiers de la ville de Korhogo méme les zones les
plus reculées voire dégradées considérés inaccessible. Contrairement aux taxis
collectifs qui desservent seulement quelques quartiers de la ville. Dans les villes
africaines (mototaxis), le fonctionnement de la moto comme taxi présente quelques
avantages qui ont facilité son adoption par les populations. Ces avantages se
percoivent a l'analyse de la flexibilité du trajet et 1’accessibilité. La mototaxi
représente une nouvelle forme de mobilité a la demande. En effet, le prix du trajet est
fixé par les mototaxis en fonction de la distance qu’il doit parcourir a partir de 200
FCFA. Or, certains parcours intra urbain vont jusqu’a 500 FCFA (DINDIJI et al, 2016,
p.6). En dépit d'une réglementation défavorable étre exploitant de mototaxi
s’assimile de plus en plus a un corps de métier méme si certains y sont se constituer
une épargne. La dimension sociale dans laquelle s’inscrit le moyen de transport est
essentielle, car elle correspond a I'une des dimensions du développement durable :
non seulement le transport artisanal offre des opportunités de mobilité que les
entreprises ne sont pas a méme d’assurer pour de nombreux groupes de population,
mais il mobilise aussi un grand nombre d’emplois qui permettent une insertion
urbaine a plusieurs catégories de travailleurs dans un contexte de chomage
important. La figure 4 montre le motif pour lequel les jeunes s’adonnent a cette forme
d’activité.

Figure 4 : Les raisons qui expliquent le choix de I’activité des mototaxis

® Aucune réponse

® Manque d'emploi

Source : Nos enquétes, 2018

En raison du chomage da aux effets de la crise 91% de la majorité des jeunes se sont
orientés vers cette forme activité tandis que 9% des conducteurs de mototaxis la
pratiquent comme la seule activité. L’émergence des mototaxis constituent pour les
acteurs un intérét économique. Ce moyen de transport leur permet de bénéficier des
revenus importants. Pour des exploitants et des propriétaires ce transport devient la
seule source de revenus. Cela explique que la majorité des exploitants de mototaxi a
Korhogo sont propriétaires ou cherche a 1’étre. Ce secteur est pourvoyeur d’emplois
quand on sait qu'une moto est conduite par une ou deux personnes. Cela corrobore
les observations faites par GODARD et NGABMEN (2002, p.3) : « Par les emplois que
cette forme trés intensive en main d’ceuvre implique, les taxis-motos jouent un role tres positif dans les
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villes a fort taux de chomage ». Il est incontestable que cette activité participe a résoudre le
probleme de I'emploi qui s’est davantage aggravé avec la crise. La prédominance de
l'activité des mototaxis par les usagers se percoit a travers cette image.

Photo 1 : Passage d’'une mototaxi avec une cliente au quartier Sinistré

Crédit photo : N'ZUE Stéphane, 2018

Comme on peut le voir a travers cette photo 1, les mototaxis sont positionnées dans
la ville pour répondre a la demande urbaine non satisfaite. Ils desservent dans un
premier temps les lignes en direction du marché central et par la suite vers tous les
secteurs de la ville. Ils tissent un réseau de lignes a la fois urbaines et interurbaines
pour capter le plus grand nombre d’usagers. Comme ailleurs dans les villes ot ils
operent, les mototaxis se sont s’étendu progressivement avec succes du fait du
service porte-a-porte qu’ils proposent. Les premiers engins étaient des mobylettes
qui ne pouvaient remorquer qu un seul passager. La faible capacité de charge ne leur
permet pas d’étre efficaces pour répondre a la demande des usagers et de rentabiliser
leur activité, car leur productivité économique était faible. Pour plus d’efficacité les
mobylettes ont été remplacées par les motos plus robustes et de capacité relativement
élevée (KASSI, 2013, p.5). Ce transport de crise a émergé de facon spontanée pour
répondre a la demande individuelle puis collective. Les voyages a deux roues ont eu
un cott par la suite et vont étre utilisés comme un palliatif au manque de transport
collectif a I'instar des villes africaines o1 ce mode de transport est observé. KAFFO et
al (2007, p.1) a propos du role incontournable des mototaxis disent ceci : « En Afrique
subsaharienne, le malaise socio-économique a exercé de puissants effets sur les modes d’accés au
marché du travail, les revenus allant jusqu’a rendre problématique le déplacement des personnes et des
biens suite a la fermeture des principales sociétés de transport public la oul elles ont existé. Comme
palliatif, I'exploitation de la moto comme moyen de transport et source de revenus est comptée parmi
les activités du secteur informel les plus prisées ». Les mototaxis, conséquence de la crise a
Korhogo se sont imposés dans le systeme de transport urbain. Ce mode de transport
récent a su par son utilité dans la résolution des problemes de transport, sa capacité a
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offrir du travail aux nombreux chomeurs que comptent la ville de Korhogo. Le
secteur informel a de nombreux avantages cependant il présente des externalités
négatives.

2.3.2- Une activité génératrice d’insécurité routiére et environnementale

L’essor des mototaxis révele un véritable probleme d’insécurité routiére et de la
pollution atmosphérique en passant par la non uniformisation des tarifs. Les
mototaxis a I'image de leurs confreres mototaxis des autres localités ivoiriennes,
voire d’Afrique sont responsables de nombreux maux dont souffrent les régions dans
lesquelles ils exercent.

Sur le plan de la sécurité routiére, le secteur de mototaxis est non réglementé, il est a
l'origine de beaucoup d’accidents de la circulation souvent mortels dans la ville de
Korhogo. KUMAR (2001, p.8), révele que la motocyclette utilisée comme mode de
transport commercial a engendrée une augmentation des accidents de la circulation.
Les conducteurs de mototaxis sont souvent jeunes et inexpérimentés. De facon
générale en Cote d’Ivoire, il n'existe pas de réglementations pouvant astreindre les
conducteurs de mototaxis a des obligations rigoureuses en matiere de code de la
route, bien que ces offres soient prohibées dans les transports collectifs. A 'image de
toute 1’Afrique, dans le secteur des mototaxis, on observe un laisser-aller ; voire un
laisser-faire que méme les forces de I'ordre n’arrivent pas a controler. Cette situation
est encore plus grave dans la ville de Korhogo. KAFFO et al (2007, p.7) soutiennent
que dans I’ensemble, le transport par moto évolue totalement en marge de la loi. Les
conducteurs sont non seulement des inconscients puisqu’ils exercent cette profession
sans permis de conduire, mais aussi ne respectent, le plus souvent pas le code de la
route. En effet, les motocyclistes sont plus attirés par 'appat du gain que leur sécurité
et celle des clients qu’ils transportent. Ils sont pressés, les yeux tournés plus vers la
montre que sur la route car disent-ils « pour survivre, il faut travailler vite pour disposer i la

fin de la journée d'une recette supérieure a celle que nous imposent les propriétaires des motos ».

Contrairement a leurs confréres des villes comme Cotonou, Porto-Novo, Lomé,
Bouaké, Korhogo etc., on note I'absence d’obligation de port d"uniforme identifiant
les conducteurs. Les résultats de 'enquéte ont révélé que plus de (50 conducteurs) ne
dispose de permis de conduire. Ces conducteurs n’ont pas de permis de conduire et
ne portent pas de casques, n"hésitent pas a transporter deux voire trois passagers ou
a surcharger leur moto en plus du passager avec de gros colis qui les empéchent de
bien maitriser leurs guidons. IIs mettent ainsi en danger eux-mémes leur vie et celle
des passagers. Nos enquétes témoignent que les mototaxis sont les responsables des
accidents de la circulation selon les autorités et les populations de la ville de
Korhogo.

244



Les conducteurs de mototaxis fixent le tarif selon la distance qu’il doit effectuer avec
le client, des comportements qui ne sont pas dignes d’eux. En fait, leurs tarifs
changent en fonction du client. Dans la ville de Korhogo, 1a prolifération des gares
des mototaxis aux abords des marchés et sur les trottoirs est un facteur
d’enlaidissement de la cité. Ces stationnements anarchiques constituent une forme de
désordre qui participe a la dégradation du cadre de vie dans cette ville. Les mototaxis
participent aussi a la dégradation du cadre de vie urbain a travers les nuisances
sonores.

Les mototaxis participent au développement économique des pays touchés par le
phénomene, car ils ont permis d’apporter des solutions aux multiples problemes
rencontrés a l'intérieur de ceux-ci. Les problemes sont entre autres la desserte des
zones les plus reculées, le probleme de chdmage. Mais, les mototaxis sont a ’origine
de nombreux accidents de circulation a travers leur conduite imprudente voire
dangereuse, de I'intensification des bruits.

3- Discussions

Les mototaxis fruit de la crise en Cote d’Ivoire a aussi fait 1'objet d’analyse de
plusieurs chercheurs dans certains pays comme le Bénin, le Togo, etc. Les écrits sur le
phénomene abordent pour certains les conditions de son apparition, d’autres le
décrivent comme une réponse a la double situation de crise que connait I’Afrique
dans sa globalité depuis 1980, a savoir la crise de transport et d’emplois. Le déclin
des systémes organisés des transports en commun s’est traduit par un
développement rapide des moyens de transports non conventionnels, notamment les
minibus et les taxis/camionnettes collectifs et plus récemment, les motocyclettes
KUMAR (2001, p.8). Ailleurs, KUMAR pense plutot que la principale cause de la
naissance des mototaxis est due a la disparition des sociétés publiques. Raison pour
laquelle KASSI (2013, p.109) et TRAORE (2015, p.1) évoquent comme cause de
I'apparition des mototaxis en Cote d’Ivoire, la crise militaro-politique de 2002. En
effet, le dysfonctionnement du systeme de transport dans les villes sous controle
FAFN (Forces Armée Des Forces Nouvelles) a été influencé par les actions des forces
nouvelles qui confisquaient les voitures qu’ils soupgonnaient de transporter les
infiltrés. KASSI (2013, p.109) affirme que certains propriétaires ont préféré mettent
leurs véhicules aux gares, tandis que d’autres ont fait le choix de quitter la ville pour
s’établir ailleurs, pour éviter que leurs véhicules ne soient confisqués par les FAFN
(Forces Armée Des Forces Nouvelles). Pour TRAORE (2015, p.1), durant la crise, la
majorité des infrastructures de la ville ont été détruites ou dégradées notamment les
routes. Les mototaxis desservent les quartiers difficilement accessibles ou il y a un
manque considérable de voies bitumées et absence de transport en commun et plus
pratiques sur les mauvaises routes. L'essor d’un moyen de transport dans un
paysage urbain s’explique par la crise économique et la déficience de l'offre de
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transport habituel (ADOLEHOUME et ZORO, 2002, p.2). Ainsi, le succes de I'activité
des mototaxis se percoit a travers leurs implications en matiere de mobilité. Le déficit
de I'offre de transport et la hausse de la demande maintiennent la mototaxi dans les
dessertes urbaines de Korhogo.

TUBLU (2010, p.1), lui parle des conséquences des greves de 1992 et 1993 comme
causes de I'émergence des mototaxis (Zémidjan) au Togo. Pour lui, I'inadéquation
entre 1'offre et la demande de mobilité urbaine & Lomé conduira dans les conditions
particulieres de la greve générale illimitée de 1992, a I"émergence des Zémidjan. Pour
DIAZ et al (2007, p.3), le transport a deux roues n’est pas tout a fait nouveau en
Afrique. Au Benin le transport de 1'akassa se faisait a bicyclette (keke-kannan). En
Afrique de I'Est, au Kenya et en Ouganda, le boda-boda est apparu des les années
1960 dans les zones autour de leur frontiere commune. Il permettait alors le transport
en toute discrétion des personnes et des biens, évitant ainsi les démarches
administratives requises pour les véhicules motorisés.

Pour GUEZERE (2007, p.9), a Lomé, avec la forte implication des mototaxis dans les
accidents et du comportement irresponsable des conducteurs, il est urgent de mettre
en place un plan de sécurité routiere. Aussi, l'activité des Zémidjan est non
réglementée, ils sont a l'origine de beaucoup d’accidents de la circulation TUBLU
(2010, p.8). Selon, il n’existe pas pour les Zémidjan un permis de conduire qui les
astreint a des obligations rigoureuses en matiere de code de la route. Il en résulte un
laisser-aller que méme les forces de sécurité n’arrivent pas a controler.

Conclusion

La ville de Korhogo a connu une évolution spatio-dynamique remarquable. La
croissance démographique a engendré l'apparition d'un nouveau moyen de
transport collectif. Il s’agit entre autres de mototaxis apparus en faveur de la crise, et
qui comptent aujourd’hui parmi le moyen de transport les plus utilisés par la
population. Cette activité est née suite a I’absence de 1'Etat et le dysfonctionnement
des moyens de transport traditionnel pendant la crise. Pendant cette période, les
rares motos qui transportent la population par solidarité se sont muées en mototaxi.
Avec la fin de la crise, le constat révele la persistance de l'activité, animée par
plusieurs acteurs. C’est alors que les motos a usage personnelle se sont transformées
en moyen de transports collectifs pour répondre aux besoins de mobilités des
populations. Les mototaxis restent les acteurs incontournables du transport urbain a
Korhogo. Aujourd’hui, ce moyen de transport se trouve étre le plus prisé par les
populations de la ville grace aux nombreux avantages qu’il offre. Leurs avantages
sont percus par leur capacité a absorber le chomage et a atténuer certaines crises
sociales. La souplesse et la rapidité des mototaxis ont puis satisfaire les besoins de
déplacement des populations de Korhogo. La flexibilité des trajets a donné la
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possibilité au client de se faire conduire jusqu’a sa porte méme si son domicile n’est
pas situé sur une grande artere. L’efficacité des dessertes qu’ils assurent et I’enjeu
économique qu’ils représentent pour la ville de Korhogo en sont quelques raisons.
Les mototaxis ont 'avantage de se déplacer aisément sur les pistes et sentiers, de
gravir les collines en toute saison et déposer les clients a domicile. Malgré les
externalités négatives, 1'activité de mototaxi a plus que jamais des avantages pour la
ville de Korhogo ot les problemes de mobilité sont réels (difficulté de desserte). Ce
secteur mérite d’étre encadrer et bien organiser pour satisfaire les attentes de la
population. Il faut organiser ce moyen de déplacement a trés haut risque a travers un
processus de planification et de régulation au niveau national.
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