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Ce deuxième numéro de Perspectives Plurielles consacre la dynamique 

éditoriale amorcée en décembre 2025 et témoigne de la vitalité d'un projet 

scientifique pluridisciplinaire en pleine expansion. Riche d'un large ensemble 

de contributions originales, ce numéro réunit des travaux relevant aussi bien du 

champ des Arts, Lettres et Langues que de celui des Sciences Humaines et 

Sociales. L'ampleur du volume reçu, la diversité des laboratoires et institutions 

représentés, ainsi que la qualité soutenue des manuscrits retenus à l'issue d'une 

évaluation rigoureuse par les pairs, ont conduit le comité de rédaction à 

structurer la livraison en deux tomes — un choix qui reflète l'identité propre à 

chaque grand champ tout en préservant l'unité d'un projet résolument intégratif. 

Le Tome I rassemble études littéraires et travaux en sciences du langage, 

mobilisant aussi bien des œuvres canoniques que les langues africaines dans 

une perspective comparative. Le Tome II déploie un large éventail de 

problématiques en géographie et aménagement du territoire, sociologie, 

anthropologie et criminologie, sciences de l'éducation, psychologie et 

communication, sciences politiques, droit, philosophie, histoire et fait religieux. 

La diversité des terrains étudiés — Côte d'Ivoire, Bénin, Burkina Faso, Sénégal, 

Mali, Niger, Tchad, Cameroun, Gabon, Togo, République démocratique du 

Congo et République du Congo — illustre la portée continentale de cette 

livraison. Plusieurs lignes de force s'y dégagent : résilience environnementale 

et sociale, inscription du numérique dans les pratiques quotidiennes, 

transformations urbaines, gouvernance des ressources naturelles, mémoire 

historique et recompositions identitaires. 

Le comité de rédaction adresse sa profonde reconnaissance aux auteurs, aux 

évaluateurs et au comité scientifique, ainsi qu'à l'UFR Communication et 

Société de l'Université Alassane Ouattara, partenaire fidèle de cette aventure. 

Que ce numéro confirme Perspectives Plurielles comme un espace de référence 

où s'élaborent, en dialogue, des savoirs ouverts sur les sociétés contemporaines 

et leurs mutations. 

Bonne lecture. 

 

Le Comité de rédaction
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Résumé : L’explosion démographique et l’urbanisation ont créé un besoin croissant de mobilité dans les 

villes africaines. Ainsi, la diversification des moyens de transport est devenue une nécessité pour 

assurer une meilleure desserte de l’espace urbain. Cette réalité des villes africaines est perceptible 

dans la commune urbaine de Kati qui connaît aujourd’hui une augmentation assez remarquable 

de sa population puisqu’elle est passée de 84 500 habitants en 2009 à 254 765 habitants en 2021. 

L’objectif de cet article est d’analyser les avantages et les problèmes qui découlent de l’utilisation 

des taxis-tricycles dans la commune urbaine de Kati. La méthodologie adoptée a combiné la 

recherche documentaire et les enquêtes de terrain auprès de 99 acteurs (27 conducteurs, 60 

usagers, 12 propriétaires) du secteur de taxi-tricycle. L’étude révèle une augmentation rapide du 

parc de taxi-tricycle qui est passé de 184 en 2023 à 261 en 2025. Elle a montré que les conducteurs 

de taxi-tricycle ont majoritairement un âge compris entre 18 et 40 ans et sont regroupés en 

association, afin d’assurer une gestion efficace de leur activité. Ils ont un revenu journalier moyen 

d’environ 18 000 FCFA. Ces revenus sont destinés à faire face aux dépenses de leurs familles 

respectives. Cependant, les exploitants de taxis-tricycles sont confrontés à des problèmes d’ordre 

juridique, sécuritaire, règlementaire et social. Il est donc indispensable de réorganiser ce nouveau 

mode de transport en commun, afin qu’il offre aux populations un service efficace dans la 

commune urbaine de Kati. 

Mots-clés : Taxis-tricycles ; nouveau mode ; transport ; effets mitigés ; commune urbaine de Kati. 

 

Abstract: Population growth and urbanization have created a growing need for mobility in African cities. 

As a result, diversifying transportation options has become essential to improving access to urban 

areas. This reality in African cities is evident in the urban municipality of Kati, which is currently 

experiencing a significant population increase, rising from 84,500 inhabitants in 2009 to 254,765 

inhabitants in 2021. The objective of this article is to analyze the advantages and challenges 

arising from the use of tricycle taxis in the urban municipality of Kati. The methodology employed 

combined literature review and field surveys of 99 stakeholders (27 drivers, 60 users, 12 owners) 

in the tricycle taxi sector. The study reveals a rapid increase in the tricycle taxi fleet, which grew 

from 184 in 2023 to 261 in 2025. It showed that tricycle taxi drivers are predominantly between 

the ages of 18 and 40 and are organized into associations to ensure effective management of their 

operations. They have an average daily income of approximately 18,000 CFA francs. These 

earnings are used to cover the expenses of their respective families. However, tricycle taxi 

operators face legal, safety, regulatory, and social challenges. It is therefore essential to 

reorganize this new mode of public transportation so that it provides the population with an 

efficient service in the urban commune of Kati. 

Keywords : Three-wheeled taxis; new mode of transportation; mixed results; Kati urban 
municipality. 
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Les taxis-tricycles : un nouveau mode de transport aux effets mitigés… SIBY M., TRAORE H. & SAMAKE C. 

Introduction 

Dans les pays d’Afrique subsaharienne, la dynamique urbaine se manifeste 

par la croissance démographique et l’urbanisation rapide (P. Heinrigs, 2022 : 19). 

Les résultats découlant des travaux du Club Afrique Développement (2017 : 6) et 

du SSATP (2021 : 10) ont montré que l’évolution de la population urbaine africaine 

a été rapide de 1990 à 2015. Elle est passée de 275 millions d’habitants à 475 

millions d’habitants et pourrait atteindre 870 millions d’habitants en 2040. En 

Afrique de l’Ouest, la population urbaine qui représentait 40 % en 2000 a atteint 60 

% en 2025 selon une projection de Walther (2006 : 5). Cependant, les problèmes 

qui résultent de cette croissance urbaine sont multiples et se traduisent par la 

surpopulation de certains quartiers, l’insuffisance des services sociaux de base, le 

chômage et la pauvreté auxquels les autorités font face (A. Bajpai et al., 2022 : 10). 

À ces problèmes, s’ajoute la difficulté de gestion de la mobilité urbaine impliquant 

divers modes de déplacements utilisés par les populations. Ainsi, la diversification 

des moyens de transport collectifs est devenue une nécessité pour assurer une 

meilleure desserte de l’espace urbain. 

C’est dans ce contexte que le taxi-tricycle est apparu comme moyen de 

desserte dans plusieurs villes de l’Afrique au sud du Sahara. À Lomé, sa première 

apparition date de 1990 où il s’empare très rapidement des populations (A. Guézéré, 

2012 : 54). Au Cameroun comme au Bénin, ce nouveau mode de transport joue un 

rôle important dans la mobilité urbaine et la réduction du chômage à travers la 

reconversion professionnelle des diplômés sans emploi. À l’instar de plusieurs 

autres villes africaines, la commune urbaine de Kati connaît aujourd’hui une 

augmentation assez remarquable de sa population. Celle-ci est passée de 84 500 

habitants en 2009 à 254 765 habitants en 2021. Ainsi, la pratique de la mobilité 

urbaine devient problématique surtout avec la concentration au centre de la ville de 

l’essentiel des services centraux de l’État et des équipements collectifs marchands. 

La mobilité de cette population est aujourd’hui assurée par trois modes de transport 

: les mini-bus communément appelés « SOTRAMA » ; les taxis-motos ; les taxis-

tricycles. 

Ces derniers, qui présentent des avantages mais aussi des inconvénients, 

mènent aujourd’hui une concurrence avec les SOTRAMA (principal mode de 

transport de la ville). Dans la commune urbaine de Kati, les populations ont 

aujourd’hui un engouement pour les taxis-tricycles en raison de leur disponibilité 

et de leur capacité à desservir les quartiers non riverains de l’artère principale de la 

ville. Mieux encore, ce nouveau mode de transport urbain est un élément structurant 

de l’ouverture de plusieurs fronts d’urbanisation. L’identification et l’analyse des 

avantages et des problèmes liés aux taxis-tricycles constituent des éléments 

importants de la dynamique d’urbanisation de la ville de Kati. 
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La question principale qu’on se pose est la suivante : quels sont les avantages 

et les problèmes liés à l’utilisation des taxis-tricycles dans la mobilité urbaine à Kati 

? L’objectif principal de ce travail est d’analyser les avantages et les problèmes 

générés par ce nouveau mode de transport collectif dans la commune urbaine de 

Kati. L’étude se fonde sur l’hypothèse selon laquelle, dans la commune urbaine de 

Kati, les taxis-tricycles sont un nouveau « phénomène » à caractère ambivalent du 

fait des avantages (absorption du chômage des jeunes et création des revenus) et 

des problèmes (insécurité routière, déperdition scolaire de certains jeunes et 

incivisme de certains conducteurs) découlant de ce nouveau mode de transport 

collectif. 

1. Matériels et méthodes 

1.1. Présentation de la zone d’étude 

La commune urbaine de Kati (cf. Carte 1) est le chef-lieu du cercle. Elle est 

située à 15 km du District de Bamako. Elle est limitée au nord par les communes 

rurales de Kambila et de Diago ; à l’est par la commune rurale de Safo ; au sud par 

la commune III du District de Bamako ; et à l’ouest par la commune rurale de 

Dougabougou. 

Carte 1 : Localisation de la commune urbaine de Kati 

 

Source : IGM, OSM ; réalisation : M. SIBY, 2025. 

Ville résidentielle, Kati est aussi la première ville garnison du Mali. 

Cependant, elle se distingue par sa production maraîchère, ses immenses réserves 

foncières et forestières. Le relief de la commune urbaine de Kati est très accidenté 

par la présence des collines, des plateaux et de petites vallées. Le climat est de type 
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soudanien, caractérisé par l’alternance de deux saisons : une saison sèche et une 

saison des pluies. La végétation est la savane arborée avec des espèces végétales 

comme Parkia biglobosa (néré), Vitellaria paradoxa (karité), Burkea africana (siri), 

Afzelia africana (lingué), et des plantes herbacées. Les sols sont argilo-sableux aux 

abords de Moussa bonssi, le seul cours d’eau qui traverse la ville. Ils sont 

latéritiques, gravillonnaires sur les plateaux et les versants ou de glacis 

d’accumulation sur le piémont. Avec une population de 254 765 habitants, Kati est 

une des villes les plus peuplées du Mali. Sa population multi-ethnique est composée 

de Bamanans (largement majoritaires), de Malinkés, de Peuhls, de Dogons, de 

Bozos, de Soninkés, etc. Son essor démographique s’explique en partie par la 

proximité et l’attrait du District de Bamako dont elle constitue un « satellite ». 

1.2. Collecte et traitement des données 

1.2.1. Collecte des données 

Pour collecter les données, notre démarche méthodologique a combiné la 

recherche documentaire et les enquêtes de terrain. Au cours de la recherche 

documentaire, les documents qui ont fait l’objet de consultation sont composés 

d’articles scientifiques et de rapports. Ces différents documents ont été consultés 

dans les bibliothèques de l’Institut de Pédagogie Universitaire (IPU) de Kabala 

(Bamako), de l’École Normale Supérieure de Bamako (ENSup) et du Département 

de Géographie de la Faculté d’Histoire et de Géographie de l’Université des 

Sciences Sociales et de Gestion de Bamako (USSGB), ainsi que sur Internet. Les 

documents ainsi consultés et relatifs aux nouveaux modes (taxi-tricycle) de 

transport urbain dans les villes africaines ont permis d’approfondir nos analyses. 

Ensuite, pour la collecte des données sur le terrain, un questionnaire a été 

adressé aux conducteurs, et un guide d’entretien aux usagers ainsi qu’aux 

propriétaires de taxis-tricycles. La taille de l’échantillon est de 99 personnes (27 

conducteurs ; 60 usagers ; 12 propriétaires) obtenue sur la base de la méthode 

d’échantillonnage raisonnée. Le Tableau 1 présente la répartition de la taille de 

l’échantillon. 

Tableau 1 : Répartition de la taille de l’échantillon 

Usagers 
Taille de 

l’échantillon 
% 

Conducteurs de taxi-tricycle 27 27,3 
Usagers de taxi-tricycle 60 60,6 
Propriétaires de taxi-tricycle 12 12,1 
Total 99 100,0 

Source : Siby Mory, septembre 2025. 

Les conducteurs, les usagers et les propriétaires de taxis-tricycles ont été 

enquêtés en raison de leur disponibilité dans la commune urbaine de Kati. 
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1.2.2. Traitement des données 

Dans cette étude, des matériels de collecte des données et des outils de 

traitement ont été utilisés. Pour la collecte des données, nous avons eu recours aux 

questionnaires, aux guides d’entretien, à un dictaphone et à un appareil photo. Les 

logiciels de Microsoft (Word et Excel) et SPSS ont été utilisés pour saisir et traiter 

les données quantitatives collectées sur le terrain. Ces logiciels ont permis de 

réaliser des tableaux statistiques et des figures. Enfin, le logiciel ArcGIS a été utilisé 

pour la réalisation des cartes. 

2. Résultats 

Les résultats de l’étude portent essentiellement sur les caractéristiques 

majeures des taxis-tricycles (évolution du parc de taxi-tricycle et leurs itinéraires, 

acteurs), les avantages et les problèmes générés par l’activité de transport par taxi-

tricycle. 

2.1. Caractéristiques du transport par taxi-tricycle 

2.1.1. Transport par taxi-tricycle : un parc en évolution 

Dans la commune urbaine de Kati, le parc de tricycles se caractérise par son 

évolution très remarquable (Figure 1). 

Figure 1 : Évolution du parc de taxis-tricycles de 2023 à 2025 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Cette figure montre que le nombre de taxis-tricycles en circulation est passé 

de 184 en 2023 à 261 en 2025. Cette augmentation du nombre de tricycles montre 

que, dans la commune urbaine de Kati, les populations prennent de plus en plus 

goût à ce nouveau mode de transport collectif (Planche de photos 1 et 2). 
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Planche de photos 1 : Des taxis-tricycles en activité 

Photo 1 Taxi-tricycle accueillant des clients Phot 2 : Taxis-tricycles en stationnement 

  

Source : Siby Mory, août 2025. 

Tel que l’on observe sur les Photos 1 et 2, les taxis-tricycles évoluant dans le 

transport urbain des personnes sont de différentes couleurs (jaune, rouge, etc.). Leur 

capacité de places assises est de moins de 5 personnes. Ces différents taxis-tricycles 

sont très souvent chargés sur les lieux de stationnement et sur les itinéraires 

empruntés par ces nouveaux moyens de transport en commun. 

2.1.2. Itinéraires des taxis-tricycles 

Dans la commune urbaine de Kati, deux principaux itinéraires sont empruntés 

par les taxis-tricycles (Carte 2). Comme nous l’apercevons sur la Carte 2, les deux 

itinéraires empruntés par les taxis-tricycles sont assez longs. L’un traverse la ville 

et l’autre la contourne de façon circulaire. Ces deux itinéraires sont des itinéraires 

à embranchement. 

Carte 2 : Itinéraires des taxis-tricycles dans la ville de Kati 

 

Source : IGM, OSM ; réalisation : M. SIBY, 2025. 
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Sur ces deux itinéraires, les conducteurs de taxis-tricycles font des 

rabattements possibles au cours du voyage pour une tarification spéciale. 

2.1.3. Une activité animée par des conducteurs aux caractéristiques socio-

démographiques diverses 

Les conducteurs sont ceux qui conduisent un taxi-tricycle motorisé servant au 

transport de passagers contre une rémunération. Les taxis-tricycles sont 

généralement à trois roues avec une cabine arrière aménagée pour trois personnes. 

2.1.3.1. Des conducteurs de taxi-tricycle à l’âge majoritairement compris entre 18 et 40 

ans 

L’étude a révélé que, dans la commune urbaine de Kati, les conducteurs 

opérant dans l’activité de transport par taxi-tricycle sont, en majorité, jeunes (Figure 

2). 

Figure 2 : Âge des conducteurs de taxi-tricycle 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

La Figure 2 montre que, dans la commune urbaine de Kati, les conducteurs 

de taxis-tricycles sont en majorité jeunes. Il ressort de cette étude que 60 % des 

conducteurs ont un âge se situant entre 18 et 40 ans, donc la tranche la plus active. 

Cependant, les conducteurs ayant 18 ans ou moins représentent une portion 

significative (40 %). 

2.1.3.2. Des conducteurs en majorité natifs de la commune urbaine de Kati 

Parmi ces conducteurs, 74 % sont originaires de la commune urbaine de Kati 

(Figure 3). 
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Figure 3 : Lieux de provenance des conducteurs 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Selon les résultats de nos enquêtes, les conducteurs de taxis-tricycles de la 

commune urbaine de Kati sont de diverses provenances (Figure 3). Au regard de 

cette figure, on constate que la plupart des conducteurs (74 %) sont originaires de 

Kati. Cependant, un petit nombre de conducteurs viennent des localités proches 

comme le District de Bamako (7 %), la région de Koulikoro (3 %). D’autres 

conducteurs (16 %) viennent des localités assez éloignées de la commune urbaine 

de Kati. 

2.1.3.3. Des conducteurs majoritairement célibataires 

Dans la commune urbaine de Kati, le statut matrimonial des conducteurs de 

taxis-tricycles est beaucoup influencé par l’âge, le revenu et la durée dans l’activité 

(Figure 4). 

Figure 4 : Statut matrimonial des conducteurs enquêtés 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Perspectives Plurielles – N°2 – Avril 2026  Page 88 



Les taxis-tricycles : un nouveau mode de transport aux effets mitigés… SIBY M., TRAORE H. & SAMAKE C. 

Sur la Figure 2 (page précédente), les conducteurs ayant 18 ans ou un peu 

moins représentent une portion significative (40 %). Ils sont donc célibataires car 

n’ayant pas l’âge de se marier. La tranche qui renferme les conducteurs ayant l’âge 

de se marier (60 %) est empêchée de se marier soit à cause de l’insuffisance de 

revenu, soit à cause de la durée minimale dans l’activité. 

2.1.3.4. Des conducteurs en majorité scolarisés 

Selon les résultats de nos enquêtes, la majorité des conducteurs de taxis-

tricycles ont fréquenté l’école mais ne l’ont pas terminée. Plusieurs niveaux d’étude 

peuvent être constatés dans notre échantillon (Figure 5). 

Figure 5 : Niveau d’instruction des conducteurs de taxi-tricycle 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Au regard de cette figure, on constate que 56 % des conducteurs de taxis-

tricycles ont un niveau d’étude fondamental. 26 % ont le niveau secondaire, tandis 

que 11 % ont atteint le niveau supérieur. Seulement 7 % n’ont pas été scolarisés. 

2.2. Avantages du secteur de transport par taxi-tricycle 

Le secteur de transport par taxi-tricycle constitue une opportunité pour 

l’insertion professionnelle des jeunes dans la commune urbaine de Kati. 

2.2.1. Les taxis-tricycles, une opportunité d’emploi à Kati 

Le secteur transport par taxi-tricycle a contribué à absorber le chômage des 

jeunes dans la commune urbaine de Kati. En effet, vu les différents postes qui sont 

générés (un conducteur, un conducteur suppléant, un apprenti-chargeur, un 

apprenti-accompagnateur de l’engin), on peut estimer aujourd’hui à plus de 1 000 

jeunes occupés dans le secteur de transport par taxi-tricycle. Cependant, ces emplois 

se caractérisent par une très grande instabilité, car 81 % des conducteurs enquêtés 

sont des exploitants journaliers (Figure 6). 

 

Perspectives Plurielles – N°2 – Avril 2026  Page 89 



Les taxis-tricycles : un nouveau mode de transport aux effets mitigés… SIBY M., TRAORE H. & SAMAKE C. 

Figure 6 : Type d’exploitation des taxis-tricycles 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Au regard de cette Figure 6, on peut constater que le nouveau mode de 

transport (taxis-tricycles) a donné de l’emploi à beaucoup de jeunes non diplômés. 

L’engin fait l’objet d’une location contre une recette journalière de 10 000 FCFA 

fixée entre le conducteur et le propriétaire. Ces conducteurs journaliers (locataires) 

affirment qu’ils gardent le reste de la recette après avoir versé les 10 000 FCFA 

(obligatoire et journalier, du lundi au vendredi) au propriétaire. Comme pour 

compléter la rémunération des conducteurs, les propriétaires les autorisent à garder 

la recette du samedi. Le dimanche est considéré comme jour de repos et d’entretien 

de l’engin. 

2.2.2. Le taxi-tricycle : un moyen de transport au goût des usagers 

Les taxis-tricycles constituent aujourd’hui un nouveau mode de transport 

dans la commune urbaine de Kati. Leur apparition répond aux besoins croissants de 

déplacement des populations, notamment dans un contexte marqué par l’extension 

urbaine, la densification des quartiers et l’insuffisance de certains moyens de 

transport classiques. Ils jouent ainsi un rôle de plus en plus important dans la 

mobilité quotidienne, en facilitant les déplacements entre les quartiers 

périphériques, les zones résidentielles, les lieux de travail, les établissements 

scolaires et les espaces marchands. 

Les résultats de nos enquêtes montrent que ce mode de transport est utilisé 

par plusieurs catégories de personnes, notamment les hommes, les femmes, les 

élèves, les travailleurs et les petits commerçants. Selon le sexe, l’étude révèle 

toutefois une prédominance des femmes parmi les usagers, comme l’indique la 

Figure 7. Cette forte présence féminine s’explique principalement par les activités 

commerciales qu’elles exercent, surtout au marché central de Kati. Les taxis-
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tricycles leur permettent de se déplacer plus facilement, de transporter de petites 

marchandises et d’assurer leurs activités économiques quotidiennes. 

Figure 7 : Répartition des usagers selon le sexe 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Globalement, les usagers de taxis-tricycles choisissent ce mode de transport 

pour les raisons suivantes : la rapidité, le confort, le coût abordable. Le taxi-tricycle 

permet de relier rapidement les quartiers périphériques au centre-ville et facilite le 

transport de petites marchandises. De plus, sa capacité à circuler dans des espaces 

où les « SOTRAMA » ont du mal à passer fait de ces engins un moyen de transport 

pratique et adapté au contexte local. Les raisons qui poussent les usagers à faire 

recours au taxi-tricycle sont multiples. Selon 18 % des usagers enquêtés, le 

déplacement à bord de ces taxis-tricycles demeure confortable (Figure 8). 

Figure 8 : Raisons du choix du taxi-tricycle par les usagers 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 
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Par ailleurs, parmi les usagers enquêtés, 75 % trouvent que le taxi-tricycle est 

rapide et 7 % ont mis l’accent sur le tarif de transport qui demeure accessible. 

2.2.3. Le taxi-tricycle, une source de revenus à Kati 

L’activité de tricycle-taxi constitue une source de revenus importante pour de 

nombreux conducteurs à Kati. Elle leur permet d’obtenir des gains plus ou moins 

substantiels (Figure 9). 

Figure 9 : Revenus journaliers des conducteurs 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 

Parmi les conducteurs enquêtés, 67 % ont un revenu journalier qui oscille 

entre 10 000 et 15 000 FCFA, tandis que 4 % peuvent gagner plus de 25 000 FCFA. 

Ces différents revenus sont utilisés dans différents postes de dépenses des 

conducteurs. Selon les résultats de nos enquêtes, 17 % des conducteurs investissent 

dans le petit élevage de volailles tandis que 13 % arrivent à se constituer une 

épargne en vue d’acheter leur propre tricycle (Figure 10). 

Figure 10 : Utilisation des revenus par les conducteurs 

 

Source : Enquêtes de terrain, septembre 2025. 
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Il ressort de la Figure 10 que les revenus journaliers de 70 % des conducteurs 

de taxi-tricycle servent à assurer leurs dépenses journalières, telles que la nourriture, 

le logement, l’entretien de l’engin et la scolarisation des enfants. Mais, à cause du 

caractère instable de leur emploi, des conducteurs ont eu recours à la diversification 

de leur source de revenu. Ainsi, l’association d’autres activités économiques à la 

conduite de taxis-tricycles devient de plus en plus fréquente. 

2.3. Une diversité de problèmes rencontrés par les conducteurs de taxi-tricycle 

Les conducteurs de taxis-tricycles sont aujourd’hui confrontés à des 

problèmes de plusieurs ordres : juridique, réglementaire, sécuritaire et social. 

– Sur le plan juridique : il n’existe encore aucun texte qui régit ce nouveau mode 

de transport. Il n’existe donc pas de permis de conduire spécifique pour ce type 

d’engin. 

– Sur le plan de la sécurité routière : l’insécurité réside dans le fait que 100 % des 

conducteurs n’ont pas de permis de conduire. Parmi eux, très peu assurent leurs 

engins. En plus de ces énormes irrégularités, l’étude révèle que la quasi-totalité des 

jeunes conducteurs âgés de 18 ans et moins méconnaissent les codes de la route. 

Bien qu’ayant un engouement pour ce mode de transport, les populations de Kati 

courent un risque en empruntant les taxis-tricycles. 

– Sur le plan réglementaire : les résultats de nos investigations ont révélé que plus 

de 98 % des conducteurs de taxis-tricycles font face à l’application d’un règlement 

discriminatoire imposé par le syndicat des « SOTRAMA ». Ce règlement oblige les 

conducteurs de taxis-tricycles à limiter leurs mouvements vers les grandes zones de 

débarquement de passagers (poste de contrôle et de péage). Ce règlement est très 

souvent à l’origine de conflits entre conducteurs de taxis-tricycles et chauffeurs de 

« SOTRAMA ». 

– Sur le plan social : les résultats de cette étude ont montré que beaucoup (82 %) de 

jeunes ont abandonné les classes au profit de cette nouvelle activité. Sans 

encadrement, ils confondent l’apprentissage et la délinquance. 

3. Discussion 

Les résultats qui font l’objet de discussion dans cette étude tournent autour 

des caractéristiques des taxis-tricycles et des itinéraires empruntés, des 

caractéristiques des conducteurs, des avantages et des problèmes générés par 

l’activité de transport par taxi-tricycle. 

Les résultats de l’étude ont montré que le taxi-tricycle est un nouveau mode 

de transport urbain à Kati. Ces taxis-tricycles sont de différentes couleurs (jaune, 

rouge, etc.) et leur capacité de places assises est de moins de 5 personnes. Les deux 

principaux itinéraires empruntés par ces taxis-tricycles dans la commune de Kati 

sont assez longs. Pendant que l’un traverse la ville, l’autre la contourne de façon 
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circulaire. Les résultats de nos investigations rejoignent ceux de I. Fofana et I. 

Togola (2020 : 216) et A. Kaboré et O. Sigué (2024 : 56). D’après les résultats de 

recherche entrepris par I. Fofana et I. Togola (2020 : 216), l’intégration de taxi-

tricycle dans le transport urbain au Mali date de 2006, avec l’opération « taxinis » 

initiée par l’Agence Nationale de la Promotion de l’Emploi (ANPE) dans la 

commune urbaine de Ségou. Ces auteurs ajoutent que les taxis-tricycles (5 à 12 

places assises) sont également présents dans la ville de Bamako où ils évoluent dans 

les quartiers périphériques de Bamako sur de courtes distances (3 à 6 km). D’après 

A. Kaboré et O. Sigué (2024 : 56), l’intégration des taxis-tricycles dans le transport 

urbain remonte à 2011 dans la ville de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso) où cette 

forme de transport est appréciée par une proportion importante (45 %) des 

populations du fait de sa rapidité. De même, dans la ville de Niamey (Niger), les 

taxis-tricycles sont perçus comme un moyen de transport emprunté par la 

population afin d’effectuer leurs déplacements quotidiens (S. F. Maigandou, 2022 

: 1). Disponibles et accessibles à des prix abordables, ces taxis-tricycles desservent 

généralement les quartiers périphériques de la ville de Niamey (ISA/AS/ANP, 2022 

: 1). 

Nos investigations ont révélé que les conducteurs de taxi-tricycle, dans la 

commune urbaine de Kati, se caractérisent par une grande visibilité des jeunes. 

Parmi eux, 60 % sont âgés de 18 à 40 ans, donc la tranche la plus active, et 40 % 

ont 18 ans ou un peu moins. On y compte également 93 % de célibataires et 7 % de 

mariés. Les résultats ont montré également que, sur l’ensemble des conducteurs de 

taxi-tricycle, 56 % ont un niveau d’étude fondamental, 26 % ont le niveau 

secondaire, 11 % ont atteint le niveau supérieur et seulement 7 % n’ont pas été 

scolarisés. Les résultats similaires selon l’âge et le statut matrimonial des 

conducteurs de taxi-tricycle ont été obtenus par M. Agbamaro dans la ville de Lomé 

(Togo) et A. C. Kobenan dans les villes ivoiriennes. En effet, dans la ville de Lomé 

(Togo), le secteur de taxi-tricycle est dominé par les jeunes avec une proportion (67 

%) importante de célibataires (M. Agbamaro, 2022 : 126). Ces jeunes conducteurs 

de taxi-tricycle représentent 85 % et l’âge de 95 % d’entre eux oscille entre 15 et 

30 ans dans les villes ivoiriennes (A. C. Kobenan, 2022 : 534). En outre, à 

Ouagadougou, selon O. Sigué (2022 : 19), sur la totalité des conducteurs de taxi-

tricycle, plus de la moitié (60 %) ont atteint le niveau primaire, contre 4 % pour le 

niveau secondaire et 36 % en situation d’analphabétisme. Par contre, dans la ville 

de Bobo-Dioulasso, 80 % des exploitants de tricycle n’ont pas dépassé le niveau 

d’étude primaire et seulement 2 % ont atteint le lycée (A. Kaboré et O. Sigué, 2024 

: 55). 

Nos investigations ont permis de révéler que, dans la commune urbaine de 

Kati, les exploitants de taxis-tricycles sont soit journaliers, soit propriétaires 

d’engin. L’engin fait l’objet d’une location contre une recette journalière de 10 000 

FCFA fixée entre le conducteur et le propriétaire. Ces conducteurs journaliers 
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(locataires) affirment qu’ils gardent le reste de la recette après avoir versé les 10 

000 FCFA au propriétaire. Par rapport à l’ancienneté, dans la ville de Bobo-

Dioulasso, A. Kaboré et O. Sigué (2024 : 54) constatent dans leurs études que la 

profession de conducteurs de taxi-tricycle peut être qualifiée de nouvelle, car l’âge 

moyen d’ancienneté dans le domaine est de 2,9 ans. Ils démontrent que parmi ces 

conducteurs, 56 % ont 2 ans d’ancienneté dans le métier et seulement 1/5 d’entre 

eux ont entre 5 et 8 ans (A. Kaboré et O. Sigué, 2024 : 55). De son côté, M. 

Agbamaro (2022 : 126) a constaté que, dans la ville de Lomé, 38 % des conducteurs 

de taxi-tricycle étaient à leur première expérience rémunérée. Selon M. Agbamaro 

(2022 : 126), ces conducteurs exerçaient d’autres activités (anciens étudiants, 

anciens conducteurs de taxi-bicycles ou de taxi-voiture, maçons, menuisiers, 

couturiers, cultivateurs) avant de pratiquer l’activité de transport par taxi-tricycle. 

Sur le plan de la typologie d’exploitation, nos résultats ne rejoignent pas ceux de A. 

C. Kobenan (2022 : 534) qui a montré que, dans les villes ivoiriennes, la majorité 

des conducteurs de taxi-tricycle sont des contractuels. Selon l’auteur, la plupart des 

conducteurs de taxi-tricycle sont dans un système de travail-payer qui permet au 

conducteur d’acquérir leur propre engin. 

Notre étude montre une augmentation rapide du nombre de taxis-tricycles 

dans la zone de l’étude. Cette augmentation du nombre de tricycles montre que, 

dans la commune urbaine de Kati, les populations prennent de plus en plus goût à 

ce nouveau mode de transport de personnes. Ici nous rejoignons l’idée de A. Kaboré 

et O. Sigué qui signalent que l’évolution fulgurante du nombre de tricycles montre 

l’engouement qui se développe autour de cette offre de transport de marchandises 

qui a muté vers le transport de personnes. À Bobo, dans le but d’attirer la clientèle, 

61 % des conducteurs de taxi-tricycle sont dans l’obligation de sillonner les artères 

de la ville et leurs activités débutent à 5 h du matin pour finir à 21 h du soir (A. 

Kaboré et O. Sigué, 2024 : 56). 

L’étude a révélé une variabilité de revenus au sein des conducteurs de taxi-

tricycle dans la commune urbaine de Kati. Parmi eux, 67 % gagnent 10 000 à 15 

000 FCFA par jour. Nos résultats sont similaires à ceux de l’étude de A. C. Kobenan 

et al. (2021 : 30) qui ont montré qu’à Abobo les conducteurs de taxi-tricycle « 

Salonis » ont un revenu quotidien qui oscille entre 10 000 FCFA et 15 000 FCFA, 

soit 300 000 FCFA et 450 000 FCFA par mois. Selon A. C. Kobenan et al. (2021 : 

30), les gains quotidiens sont obtenus par les conducteurs juste après la gestion de 

la recette journalière, du coût du carburant et des taxes exigées par les syndicats de 

ligne. 

Nos investigations ont permis de constater qu’une multitude de problèmes 

accompagnent l’activité de transport par taxi-tricycle. Sur le plan de la sécurité 

routière, l’étude a révélé que 100 % des conducteurs n’ont pas de permis de 

conduire. Parmi eux, très peu assurent leurs engins. En plus de ces énormes 

irrégularités, l’étude a révélé que la quasi-totalité des jeunes conducteurs âgés de 
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18 ans et moins méconnaissent les codes de la route. Nos résultats ne sont pas 

similaires à ceux de L. Nkede Njie (2012) qui a montré qu’au Cameroun, l’activité 

de transport urbain par tricycle a fait l’objet de réglementation dans les années 1990. 

Selon cette réglementation, les conducteurs de moto-taxi « tricycle » devaient être 

âgés de plus de 18 ans, posséder un permis de conduire spécial et une assurance, 

être enregistrés auprès de l’autorité locale et peindre leur véhicule en jaune afin 

d’être facilement identifiables. Dans la ville de Ouagadougou, les taxis-tricycles 

sont également présents dans les gares routières, autour du grand marché et des 

marchés secondaires disséminés, tout en stationnant sur la voie par faute de points 

de stationnement (O. Sigué, 2022 : 14). Cette situation engendre des 

encombrements et augmente les risques d’accidents. Dans la ville de Niamey, les 

problèmes qui découlent des taxis-tricycles se manifestent par les accidents de la 

circulation du fait de la surcharge et du non-respect du code de la route (S. F. 

Maigandou, 2022 : 1). 

Conclusion 

Cette étude a permis de constater que les taxis-tricycles sont un nouveau mode 

de transport urbain à Kati. Le parc de ces taxis-tricycles ne cesse d’augmenter, car 

il est passé de 184 en 2023 à 212 en 2024 et 261 en 2025. Cette croissance du 

nombre de tricycles atteste que les populations prennent de plus en plus goût à ce 

nouveau mode de transport de personnes. Le premier itinéraire emprunté par ces 

taxis-tricycles traverse la commune de Kati et le second la contourne de façon 

circulaire. Les conducteurs de taxi-tricycle sont majoritairement jeunes et 

célibataires, et plus de la moitié d’entre eux ont un niveau d’étude fondamental. La 

grande majorité des conducteurs de taxi-tricycle ont une expérience professionnelle 

qui se situe entre 1 et 5 ans. Les exploitants de taxis-tricycles qui sont des journaliers 

(locataires) versent une recette journalière de 10 000 FCFA fixée entre le 

conducteur et le propriétaire. L’étude a révélé que les conducteurs de taxis-tricycles 

ont un revenu journalier moyen d’environ 18 000 FCFA. Ces revenus sont destinés 

majoritairement à faire face aux dépenses de famille (alimentation, santé, éducation 

des enfants, cérémonies, etc.). Cependant, les exploitants de taxis-tricycles sont 

confrontés à des problèmes d’ordre administratif et d’ordre socio-économique. En 

définitive, les problèmes qui découlent de l’activité de transport par taxi-tricycle 

sont d’ordre juridique, sécuritaire, réglementaire et social, auxquels les autorités 

doivent faire face. 
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