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Résumé 

En 2002, à la faveur de la crise militaro-politique en Côte d’Ivoire, la ville de Korhogo a connu une 

nouvelle forme de transport artisanal qui s’est imposé très rapidement : le taxi-moto. L’objectif de 

cette étude est d’analyser les caractéristiques sociodémographiques des acteurs de taxi-moto dans la 

ville de Korhogo. Pour atteindre cet objectif, une recherche documentaire et des enquêtes de terrains 

ont été réalisées auprès de 200 conducteurs de taxi-moto. Le questionnaire portait sur le profil 

sociodémographique, le quartier habité, les raisons du choix de l’activité, les gains financiers, les 

conditions de l’exercice de l’activité et l’avenir de l’activité. Il ressort de cette étude que l’activité taxi-

moto est 100% masculine. La majorité des conducteurs de taxi-moto (77,5%) dans la ville a un âge qui 

varie entre 40 et 60 ans. Les conducteurs sont généralement propriétaires de motos. Les acteurs de 

taxi-moto sont en majorité Senoufo (43,5%) et Malinkés (39,5%). Toutefois on y rencontre des 

Baoulés (1,5%), des Gouros (1%), des Burkinabés (7%), des Maliens (5,5%) et des Guinéens (2%). 

Dans cette activité, les déscolarisés et les analphabètes sont les plus nombreux (près de 80%) et les 

étudiants représentent une proportion non négligeable (12,8%). Le taxi-moto est une activité 

génératrice de revenu. 

Mots clés : Korhogo, Côte d’Ivoire, caractéristiques sociodémographiques, Taxi-moto  
 

Abstract 

With the military-political crisis of 2002, the city of Korhogo experienced a new form of artisanal 

transport which quickly imposed itself: the motorcycle taxi. Although this type of transport has been 

the subject of many writings, very few documents exist on the actors of this activity. The objective of 

this study is to analyze the socio-demographic characteristics of the various actors of motorcycle taxi 

in the city of Korhogo. It emerges from this study that the activity of motorcycle taxi is purely male. 

The majority of moto-taxi drivers (77.5%) in the city of Korhogo are between 40 and 60 years old. 

Usually, they are owners of motorcycles. The various motorcycle taxi drivers are mostly Senoufo 

(43.5%) or Malinkés (39.5%). However, there are Baoulés (1.5%), Gouros (1%), Burkinabés (7%), 

Malians (5.5%) and Guineans (2%). It also emerges that the school dropouts and the illiterate are the 

most numerous among those involved in motorcycle taxis. Students represent a significant proportion 

(12.8%) in this activity because they participate in it during their free time. The motorcycle taxi is a 

considerable income-generating activity. 

Keywords: Korhogo, Côte d’Ivoire, sociodemographics caracteristics, motorcycle taxi 

 

Introduction 

Au nord de la Côte d’Ivoire, les taxis-motos sont devenus le moyen de transport quotidien des 

populations. Cette activité s’est développée au lendemain de la crise de 2002 qui avait 

provoqué une augmentation du coût du carburant dans la partie Nord du pays occupée par les 

forces rebelles appelées « Forces Nouvelles » et un déficit de moyen de transport. Durant 

cette crise, les routes étaient également dégradées par manque d’entretien. Toutes ces 
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situations ont favorisé la colonisation de la ville par les taxis-motos devenus plus pratiques et 

adaptés aux mauvaises conditions routières. Ainsi, le système de transport urbain dominé par 

les taxis communaux s’est vu fragiliser et renforcer par l’avènement des taxis-motos (I. P. 

TRAORE, 2015, p.1). Selon M. R. DINDJI et al. (2017 p.198), les taxis-motos ne sont pas la 

résultante de la crise de 2002 mais plutôt émanent de ses conséquences. Pour ces auteurs, la 

baisse des activités et offres d’emplois sont les premiers ingrédients de l’émergence des taxis-

motos à Korhogo à l’image de toutes les zones occupées par les « Forces Nouvelles ». 

Depuis 2012, avec la remise en place de l’administration dans la zone Nord et l’augmentation 

rapide de la population urbaine qui est passée de 142 039 habitants en 1998 à 243 048 

habitants en 2014 et à 444.000 habitants en 2021 (INS, 1998, 2014, 2021), le secteur du 

transport, plus particulièrement l’activité de taxi-moto a pris de l’ampleur. Cette étude qui 

vise à analyser les caractéristiques sociodémographiques des conducteurs de taxi-moto à 

Korhogo met en exergue l’évolution des taxi-moto dans la ville de Korhogo de 2002 à 2021.  

1-Méthodologie de l’étude  

1.1- Présentation de la zone d’étude  

Localisée entre les longitudes 9°27 et 9°41 Nord et entre les longitudes 5°38 et 5°19 Ouest, 

Korhogo est situé à 635 km d'Abidjan, la capitale économique et à 500 km de Yamoussoukro, 

la capitale politique. Avec une population de 440 926 habitants (RGPH, 2021), Korhogo est la 

troisième ville la plus peuplée de la Côte d'Ivoire après Abidjan (6 300 000 hbts) et Bouaké 

(812 000 hbts). Elle supplante ainsi Daloa (421 000 hbts) qui était jusque-là, la troisième ville 

la plus peuplée de Côte d’Ivoire.  

Korhogo est le chef-lieu du district des Savanes et de la région du Poro. La ville compte 48 

quartiers avec un paysage relativement attractif. Elle représente un point de passage 

stratégique vers le Mali et le Burkina Faso (P. TUO, 2013, p. 125). C’est une ville attractive et 

dynamique selon D. D. A. NASSA (2005, p. 185.). Enfin, du point de vue développement, 

Korhogo a connu d’énormes progrès grâce à la construction d’infrastructures 

socioéconomiques depuis la fin de la crise postélectorale de 2011. Ainsi, certains villages 

environnants comme Natiokobadara, Logokaha, Kassirimé, Latonon, Nagnenefoun, Ossiené, 

Premafolo ont connu une urbanisation et se sont joints à la ville (figure 1). Cette urbanisation 

et l’augmentation de la population ont accru les besoins en mobilité de la population de 

Korhogo et l’utilisation des taxis-motos.  

 

 

https://fr.wikipedia.org/wiki/C%C3%B4te_d%27Ivoire
https://fr.wikipedia.org/wiki/District_des_Savanes
https://fr.wikipedia.org/wiki/Poro_(C%C3%B4te_d%27Ivoire)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Mali
https://fr.wikipedia.org/wiki/Burkina_Faso
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Figure 1 : Présentation de la ville de Korhogo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.2-Méthodes de collecte et d’analyse des données  

La méthodologie adoptée dans cette étude repose sur une recherche documentaire et une 

enquête par questionnaire réalisée auprès de 200 conducteurs de taxi-moto selon la méthode 

du choix raisonné. Les critères de choix de l’échantillon sont le sexe, l’âge des conducteurs, le 

statut du conducteur (propriétaire ou locataire), le quartier habité, les raisons du choix de 

l’activité, les gains financiers, les conditions de l’exercice de l’activité et l’avenir de l’activité. 

Les informations recueillies à travers la recherche documentaire et les enquêtes sur le terrain 

ont été dépouillées. Le logiciel STATISTICA 7.1 a été utilisé pour les tris à plat et croisés. 

Les tris à plat ont permis de donner la part ou le pourcentage de chaque modalité de l’enquête 

relative à un facteur dans chaque quartier. Les tris croisés ont permis quant à eux d’analyser 

l’interaction des facteurs.   
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2- Résultats et discussion 

2-1-Evolution des taxis-motos dans la ville de Korhogo 

Pendant la crise militaro-politique qui a divisé le pays en deux, le trafic illégal était développé 

dans le Nord de la Côte d’Ivoire. Ce faisant, de nombreuses motos achetées dans les pays 

voisins sont rentrées en Côte d’Ivoire et précisément à Korhogo sans dédouanement. Ce qui a 

favorisé la prolifération des motos taxis à Korhogo. F. DAGNOGO (2014, p.112) explique 

qu’à la faveur du conflit armé survenue en Côte d’Ivoire en 2002, un important trafic de 

motos entre la zone Nord et les autres ports ouest-africains via le Mali et le Burkina Faso a 

favorisé l’entrée massive des deux roues de marques chinoises en zones Forces Nouvelles. 

Face aux difficultés de déplacements des populations, ces motos sont vite devenues des 

« motos-taxis » assurant le transport urbain, local, et interurbain en zone sous contrôles des 

Forces Nouvelles. Malgré la fin de la crise militaire en 2011, ces mototaxis continuent 

d’assurer le transport de personnes. En dehors de la zone Nord, on les retrouve de plus en plus 

dans des localités rurales au sud de la Côte d’Ivoire.  

Depuis 2012, on enregistre une croissance presque soutenue du nombre de taxi-moto dans la 

ville de Korhogo (figure 2). 

Figure 2 : Variation du nombre de taxis-motos dans la ville de Korhogo de 2012 à 2021 

 

Source : Mairie, enquêtes 2021 

 

L’analyse de la figure 2 montre une augmentation remarquable du nombre de taxis-motos de 

2012 à 2017. Par contre, de 2018 à 2019, on observe une baisse relativement importante du 

nombre de taxis-motos dans la ville. Enfin, à partir de 2020, une augmentation de l’effectif 

des taxis-motos est notée.  
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De 2012 à 2017, l’augmentation remarquable du nombre de taxi-moto se justifie par la reprise 

timide de l’administration après la crise post-électorale de 2011. Pendant cette période, 

beaucoup de jeunes étaient sans emploi surtout les démobilisés. L’activité de taxi-moto 

constituait ainsi le moyen le plus rapide et sûr pour se faire un peu d’argent. L’état de 

dégradation des routes du fait des différentes crises a accentué l’utilisation des taxis-motos 

rendant ainsi ce secteur très attractif pour les chômeurs et les sans-emplois. Durant cette 

période, des motos à usage privé ont été transformées en taxis (enquêtes de terrain, 2020). A 

ce propos, M. R DINDJI et al. (2016, p. 197) expliquent qu’après la fin de la belligérance 

entre les différentes forces (étatiques et rebelles) de la crise ivoirienne, il fallait trouver une 

occupation aux ex-combattants. Ce faisant, le taxi-moto est devenu un outil excellent 

d’insertion d’une jeunesse passive et encombrante pour certains.  

Pour G. M. O. MOLAMBO (2020, P. 3), les taxis-motos ont envahi la ville de Bangui 

pendant et après la crise militaro-politique de 2013 par l’absence des moyens roulants 

conventionnels servant de moyens de transport commun car ces voitures étaient des cibles de 

braquages des groupes armés dans les différents quartiers de la ville. 

Pour C. KAFFO et al. (2007, p. 8), les taxis à deux roues se sont intégrés dans le transport 

public et ont envahi l’espace de certains pays africains parce qu’ils y ont trouvé une clientèle 

qui leur ont permis de s’implanter progressivement. Pour eux, quel que soit l’état des routes, 

les conducteurs de taxis-motos trouvent l’ingéniosité de les pratiquer, sauvant les résidents 

ainsi d’un isolement certain. A Korhogo, la souplesse des taxis-motos (les taxis-motos se 

partout) et la flexibilité des prix (les prix sont négociables) ont favorisé l’activité. Cela est 

aussi vrai pour d’autres villes africaines comme le Bénin (N.S. AGOSSOU, 2003, p. 138) et 

Cameroun (L. O. DIAZ et al., 2007 p. 4). Contrairement aux taxis-véhicules qui ont des prix 

fixes selon des parcours donnés, les prix des taxis-motos sont négociables. En fonction de la 

distance et du trajet du client, le conducteur donne un montant indicatif sur lequel il est 

possible de discuter. Les taxis-motos sont ainsi très pratiques pour les courses à des coûts qui 

sont diversement appréciés par leurs clients. Le montant d’une course à moto est variable, il 

dépend de la distance, du poids à transporter, des difficultés à braver et de la capacité de 

négociation du client. Ces prix sont inférieurs à ceux pratiqués par les taxis véhicules, fixés 

entre 500 et 1500 F CFA pour une course en ville et de 200 F/passager pour les taxis 

communaux. Le même constat a été fait par K. F TUBLU (2010, p 8). L. O. DIAZ et al. 

(2007, p. 9) ont montré qu’au Cameroun, le prix d’une course à moto (125 FCFA) est 

largement inférieur à un déplacement à bord d’un taxi-véhicule (185 FCFA). 
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Entre 2017 et 2019, l’on observe une diminution du nombre de taxis-motos dans la ville de 

Korhogo. Selon nos enquêtes de terrain (2021), cela est lié à l’exploitation minière anarchique 

pendant cette période. En effet, plusieurs zones aurifères avaient été découvertes dans le pays 

et exploitées illégalement pendant la période 2017-2019. Cette activité jugée plus lucrative 

que celle des taxis-motos par la population et surtout les jeunes les a amenés à abandonner la 

conduite des taxis-motos pour l’orpaillage. 

A partir de 2019, on constate une augmentation du nombre de taxi-moto à Korhogo. En effet, 

depuis 2019, l’Etat de Côte d’Ivoire a réorganisé le système minier en instaurant des permis 

obligatoires d’exploitation. Ainsi, plusieurs sites miniers ont été fermés et beaucoup de 

mineurs se sont retournés aux anciens métiers dont le taxi-moto. Cela explique la 

recrudescence du nombre de taxis-motos en 2020 et en 2021. 

2-2-Relation sexe, âge, nationalité et activité taxi-moto 

Dans la ville de Korhogo, l’activité taxi-moto est purement masculine. Tous les acteurs 

aperçus et interrogés sont des hommes. Les femmes sont totalement absentes dans le métier 

de conducteur de taxi-moto. Cela s’explique par le fait que les femmes ne sont pas les 

bienvenues dans ce secteur d’activité. En effet, le métier de chauffeur est généralement 

considéré comme masculin en Afrique pour des raisons de sécurité et de tradition. Transporter 

est un métier jugé difficile et non sécurisé. Un chauffeur peut transporter des clients très loin 

de son lieu d’habitation et souvent le voyage peut durer un à deux jours. Aussi, en Afrique, la 

femme est encore considérée comme la personne ressource censée prendre soins de la famille 

et des travaux ménagers. C’est donc ce qui explique l’absence des femmes dans ce métier à 

Korhogo. Ce point de vue est partagé par J. ALOKO-NGUESSAN et P. G. GUELÉ (2016, p. 

55) qui ont constaté également que les femmes sont totalement absentes au profit des hommes 

dans ce secteur d’activité à Oumé. 

Les données relatives à la tranche d’âge et au statut des conducteurs de taxis-motos dans la 

ville de Korhogo sont enregistrées dans le tableau 1. Les 200 enquêtés sont regroupés en 3 

classes d’âge qui sont 20-40 ans ; 40-60 ans et plus de 60 ans. Au niveau de la classe [20 ; 

40[, sur 43 interrogés, 14 chauffeurs conduisent des motos qui leur appartiennent tandis que 

29 sont locataires. 
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Tableau 1 : Tranche d’âge et statut des conducteurs de taxi-moto dans la ville de 

Korhogo 

Classe d’âge (an) Nombre de conducteurs Statut des conducteurs 

Propriétaire Locataire 

[20; 40[ 43 14 29 

[40; 60[ 155 104 51 

[60; + Ꝏ[ 2 2 0 

Source : enquêtes de terrain, 2021 

Concernant, les conducteurs de taxi-moto dont l’âge varie entre 40 et 60 ans, 104 sont 

propriétaires de motos tandis que 51 sont locataires. Très peu de conducteurs de taxis-motos 

ont un âge supérieur à 60 ans dans la ville de Korhogo. L'âge du plus grand effectif de 

conducteurs de taxi-moto se situe entre 40 et 60 ans. Cette tranche d’âge est par ailleurs en 

majorité propriétaire de moto.  

Concernant l’origine, quatre nationalités sont présentes dans le métier de conducteurs de taxi- 

moto à Korhogo (figure 3). 

Figure 3 : Répartition des conducteurs de taxi-moto selon l’ethnie et la nationalité 

 

Source : enquêtes de terrain, 2021 
 

On dénombre quatre nationalités dans le métier de conducteur de taxi-moto à Korhogo. Il 

s’agit des ivoiriens (Malinkés, Senoufos, Baoulé et Gouros), des Burkinabés, des Maliens et 

des Guinéens. Sur les 200 conducteurs de taxi-moto interrogés, 171 sont ivoiriens, 14 sont 
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burkinabés, 11 maliens et 4 guinéens. Parmi les Ivoiriens, la majorité est Senoufo (43,5%) 

suivi par les Malinkés (39,5%) ensuite les Baoulés (1,5%), et enfin les Gouros (1%). Les 

étrangers à savoir les Burkinabés, les Maliens et les Guinéens représentent respectivement 

7%, 5,5% et 2%. Cela s’explique par le fait que la population autochtone dans la région du 

Poro est essentiellement constituée de Sénoufo et de Malinkés dans une moindre mesure. Les 

Baoulés sont originaires du Centre et les Gouros du Nord-Ouest. 

2-3-Relation entre niveau d’instruction et activité de taxi-moto 

Dans la ville de Korhogo, plus de 80% des conducteurs de taxi moto sont analphabètes et 

déscolarisés (tableau 2). 

Tableau 2 : Répartition des conducteurs de taxi-moto en fonction de leur niveau d’étude 

Niveau d’études Effectif Pourcentage 

Analphabètes 81 40,8% 

Déscolarisés 86 43% 

Etudiants 26 12,8% 

Travailleurs 7 3,4% 

Total 200 100% 

Source : enquêtes de terrain, 2021 

L’analyse des données révèle que 40,5% des conducteurs de taxi motos sont analphabètes et 

43% sont des déscolarisés. Par ailleurs, les étudiants jouent un rôle important dans ce secteur 

d’activité et représente environ 13%. Quant aux travailleurs, ils sont 3,4% des conducteurs de 

taxi-moto dans la ville de Korhogo. En effet, les jeunes, pour la plupart déscolarisés, ont du 

mal à s’insérer dans le domaine agricole qui est la principale activité économique du Nord et 

particulièrement de la région du Poro où se situe la ville de Korhogo. Les jeunes trouvent 

généralement les travaux champêtres pénibles et peu rentables. Ainsi, ils se rabattent sur 

d’autres activités jugées moins difficiles qui leurs permettent de rester en ville et de gagner 

rapidement de l’argent. Cette forte proportion d’analphabètes et de déscolarisés parmi les 

conducteurs de taxi-moto est également évoqué par A. L. M. ELEAZARUS et T. MEL (2020, 

p. 131). Selon eux, à Bonon, 44 % des conducteurs de mototaxis sont des analphabètes, contre 

26 % de niveau primaire et 24 % pour le secondaire. Ils continuent pour dire qu’aucun moto-

taximan n’a bénéficié d’une formation du cycle supérieur. Toutefois, ces conducteurs non 

instruits et/ou faiblement instruits éprouvent dans l’exercice de leur activité des difficultés à 

s’exprimer aisément en français. Pour cela, ils ont recours aux langues locales ou au « Nouchi 

» qui est une expression ivoirienne pour désigner le français de la rue.  
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Ces dernières années, le problème de terre cultivable dans le nord justifierait aussi le retour de 

plusieurs analphabètes vers des activités citadines qui ne nécessitent pas de niveau 

d’instruction dont l’activité taxi-moto. Comme indiqué plus haut, la fermeture de plusieurs 

sites miniers exploités de façon illégale a également poussé beaucoup de mineurs 

analphabètes ou déscolarisés à s’acheter une moto avec l’argent économisé et à exercer 

l’activité taxi-moto qu’il juge moins contraignant et rentable. Selon nos investigations, le 

bénéfice moyen par jour d’un taxi-moto est de 2000 F CFA, soit 60.000 FCFA par mois 

tandis que l’optimale est de 9000 F CFA par jour, soit une entrée mensuelle de 270.000 

FCFA. Ces rendements ne sont pas négligeables pour assurer les dépenses familiales 

courantes (alimentation, logement, santé, éducation). 

Notre étude révèle aussi que les étudiants représentent environ 13% des conducteurs de taxi-

moto. Pour ces étudiants, cette activité est un passe-temps qui leur permet de joindre les deux 

bouts en acquérant un peu d’argent. Cependant, dans la majorité des cas, ils ne sont pas 

propriétaires de motos. Ils louent simplement les motos par jour à 2000 F CFA.  Ces derniers 

peuvent alors gagner 3000 à 5000 F CFA par jour selon la clientèle. Aussi, note-t-on la 

présence de certains travailleurs dans le secteur de transport. Ces personnes souvent 

fonctionnaires de l’Etat ou travaillant dans le privé achètent une moto qu’elles mettre en 

location. Pendant les jours non ouvrables ou fériés, ces salariés se transforment en 

conducteurs de taxi-moto pour mieux rentabiliser leur investissement. Selon eux, c’est une 

activité secondaire qui leur permet d’arrondir le mois. 

Conclusion 

Au terme de notre étude, il ressort que les crises militaro-politiques de 2002 et de 2011, la 

fermeture des sites miniers exploités de façon illégale et le chômage de la jeunesse ont milité 

à la prolifération des taxis-motos. Les taxis-motos jouent un rôle important dans le transport 

dans la ville de Korhogo car ils permettent de satisfaire la demande en transport surtout vers 

les quartiers périphériques les plus enclavés. 

L’activité de conducteur de taxi-moto est purement masculine et la majorité des conducteurs 

est analphabète et déscolarisé. Les conducteurs de taxi-moto ont en général un âge qui varie 

entre 40 et 60 ans. Ils sont à plus de 80% Senoufos et Malinkés. Toutefois, on y rencontre des 

Baoulés, des Gouros, des Burkinabés, des Maliens et des Guinéens. Les étudiants (13% 

environ) représentent aussi une proportion non négligeable dans cette activité.    

Toutefois, les autorités municipales de la ville ont révélé que nombreux sont les acteurs de 

taxi-moto qui s’opposent au paiement des taxes municipales contrairement aux taxis-autos. Il 
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serait donc nécessaire de les sensibiliser sur l’utilité des taxes voire des impôts dans le 

développement de la ville. Aussi, les autorités ont-ils intérêt à promouvoir le transport des 

taxis véhicules qui reversent régulièrement des contributions aux services communaux.  
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