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RÉSUMÉ

Cette étude analyse le dynamisme et l’organisation spatiale du secteur des taxis communaux dans la ville de Daloa. 
La démarche se base essentiellement sur une recherche bibliographique précédant les entretiens et les enquêtes par 
questionnaire. A l’analyse, la mobilité urbaine dans la ville de Daloa est dominée par un mode de transport populaire et 
informel qui est le secteur des taxis communaux. Ce mode assure quotidiennement le transport de 166 375 individus 
soit plus d’un déplacement sur quatre. Ce sont près de 60 millions de voyageurs annuels pour plus de 250 millions 
de FCFA de taxes et impôts. En dépit de ce dynamisme, il persiste et croît des marges urbaines non ou difficilement 
accessibles du fait d’une structuration défaillante de l’espace urbain. Ces marges sont des facteurs de vulnérabilités 
spatiales et accueillent près de 2 urbains sur 10. La persistance de ces marges urbaines pourrait participer, comme 
dans d’autres villes, à l’émergence de modes alternatifs de mobilité avec les risques d’insécurité et de dégradation du 
paysage urbain subséquents.

Mots-clés : Côte d’Ivoire, Daloa, Taxis communaux, Mobilité urbaine, Marges urbaines, Vulnérabilités spatiales. 

ABSTRACT

This study analyses the dynamism and spatial organization of the communal taxi sector in the city of Daloa. The ap-
proach is essentially based on bibliographical research preceding the interviews and questionnaire surveys. On analysis, 
urban mobility in the city of Daloa is dominated by a popular and informal mode of transport, the communal taxi sector. 
This mode provides daily transport for 166,375 people, i.e., more than one in four trips. This represents nearly 60 mil-
lion annual passengers for more than 250 million FCFA in taxes. Despite this dynamism, there are still urban margins 
that are not or are difficult to access due to a lack of structure in the urban space. These margins are factors of spatial 
vulnerabilities and are home to almost 2 out of 10 urban dwellers. The persistence of these urban margins could con-
tribute, as in other cities, to the emergence of alternative modes of mobility with the subsequent risks of insecurity and 
degradation of the urban landscape.

Keywords: Keywords: Côte d’Ivoire, Daloa, Communal taxis, Urban mobility, Urban margins, Spatial vulnerabilities.
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1. INTRODUCTION

La Côte d’Ivoire, à l’instar des autres pays du Sud, affiche une forte croissance urbaine depuis son 
indépendance en 1960. De seulement 10% en 1950, le pays a achevé sa transition urbaine en 2014 avec 
un taux d’urbanisation de 50,3% (INS, 2014). En 2050, pendant que la Côte d’Ivoire comptera plus de 51 
millions d’habitants, plus deux individus sur trois (67,4%) résideront dans une ville selon les projections du 
Department of Economic and Social Affairs (United Nations, 2019, p. 303). 

Alors que cette importante croissance urbaine est restée du ressort quasi exclusif d’Abidjan qui abrite 
plus d’un urbain du pays sur trois (38,52%) (K. M. Traoré, 2020, p. 303), de plus en plus les petites villes, 
les villes intermédiaires et les zones périurbaines sont concernés (ONU-HABITAT, 2017, p. 13) par cette 
urbanisation rapide. La ville de Daloa, par exemple, a vu sa population passer de 17 318 en 1960 à 285 650 
habitants en 2020 (INS, 2014).

Cette importante croissance démographique s’est accompagnée d’une extension spatiale de la tache 
urbaine. La surface bâtie qui était seulement 390 ha en 1960 est passée à 1340 ha en 1980, 2568 ha en 
2000 pour atteindre 6712 ha en 2020 (K. E. Yao, 2021, p. 246). La ville de Daloa s’étend en phagocytant 
les villages périphériques et les espaces ruraux. Ainsi, comme dans les grandes agglomérations, cette 
extension qui s’apparente à un étalement urbain s’accompagne d’une ségrégation spatiale qui se traduit 
par une distinction entre « pôles d’activités d’une part et zones résidentielles d’autre part » (I. Kassi-Djodjo 
2007, p. 60). En effet, dans les principales agglomérations africaines, l’étalement rapide et non maîtrisé de 
l’espace qui a accompagné la forte croissance démographique a été à l’origine d’une disjonction de plus 
en plus forte entre lieux d’habitat et lieux d’emplois, de commerces, de soins (L. Diaz Olivera, D. Plat et P. 
Pochet, 2005, p. 145, K. M. Traoré, 2020, p. 303). Comme le souligne I. Kassi-Djodjo, (2007, p. 77), cette 
disjonction est à l’origine de « l’importance des flux quotidiens de travailleurs entre les lieux consacrés à la 
production et ceux destinés à la fonction résidentielle » situés en périphérie. Il s’en suit indéniablement une 
augmentation des besoins en mobilité et d’un allongement des distances de déplacements. 

Daloa, principal pôle économique et démographique du Centre-Ouest de la Côte d’Ivoire s’est urbanisé, 
suivant un schéma basé sur une répartition des espaces autour de deux fonctions majeures dont la fonction 
administrative et commerciale et la fonction résidentielle. Cette structuration du territoire urbain impose un 
mouvement pendulaire des périphéries en direction de l’unique centre-ville défini vers lequel convergent 
tous les itinéraires en raison de sa forte concentration des services administratifs et des infrastructures de 
bases. Ce besoin de plus en plus croissant en mobilité est plus ou moins assuré par le transport individuel 
mais surtout collectif porté exclusivement par les taxis communaux. En effet, le déplacement des populations 
en zones urbaines demeure une problématique que les autorités étatiques des pays en développement 
peinent à trouver des solutions. Ainsi, dans l’incapacité de se déplacer par le mode de transport mécanisé 
individuel, ou par la marche à cause de la longue distance de la résidence au lieu de travail ou au centre-
ville, les populations, à faibles revenus d’ailleurs les plus nombreuses, se rabattent-elles sur d’autres modes 
de transports en commun dont l’utilisation des taxis communaux (K. Attien et J. M. Konan, 2017 p. 1). Ce 
mode de transport populaire et informel s’organise pour pallier la défaillance de l’Etat dans ce secteur dans 
un contexte où la demande est de plus en plus croissante du fait de l’étalement des villes.

Cette étude ambitionne d’analyser la mobilité urbaine à Daloa sous le prisme des taxis communaux; 
unique mode de transport en commun. Il s‘agit d’évaluer la contribution de ce secteur dans la mobilité des 
personnes et des biens puis d’analyser son organisation spatiale dans la ville de Daloa.
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2. MATÉRIELS ET MÉTHODES

Le cadre de cette étude est la ville de Daloa. Elle est située au centre-ouest de la Côte d’Ivoire entre 
le 6°49′0″ et 6°56′0″ de Latitude Nord et 6°21′0″ et 6°31′0″ de Longitude Ouest (figure 1). La ville est le 
Chef-lieu du Département et de la Sous-préfecture de Daloa. Elle est également la capitale de la Région du 
Haut-Sassandra et du District Sassandra-Marahoué. En 2014, avec une population de 245 360 habitants, 
Daloa était la troisième ville de la Côte d’Ivoire en termes de démographie (INS, 2014). La ville constitue un 
important carrefour à la lisière de la savane et de la forêt qui aboutit sur les ports de San-Pedro ou d’Abi-
djan et sur les villes de Yamoussoukro, capitale politique, et Bouaké. Cette situation stratégique accroît les 
besoins en mobilité extra urbain mais surtout intra urbain.

Figure 1 : Situation de la ville de Daloa

L’approche méthodologique est basée essentiellement sur une recherche bibliographique autour des 
questions de mobilité urbaine précédant les enquêtes de terrain. Les techniques d’investigation in situ sont 
l’interview et l’enquête par questionnaire. Les entretiens auprès du responsable du Syndicat des Taxis Villes 
de Daloa et du responsable de la direction régionale du transport ont porté sur l’organisation et le fonction-
nement du secteur des taxis communaux. Par ailleurs, une enquête par questionnaire a été menée auprès 
des chauffeurs des taxis communaux.

Ce questionnaire, outre les informations relatives à l’identification de l’enquêté, était structuré autour 
des lignes de desserte, de l’organisation de l’activité, des conditions de travail, du parc automobile et des 
taxes. Il a été administré à 27 chauffeurs acteurs du secteur des taxis dans la ville de Daloa. Cet échantillon 
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correspond à 10% des 2662 chauffeurs formellement identifiés par le syndicat. Cette proportion de 10% est 
une méthode empirique utilisée par les sciences sociales pour définir la taille de l’échantillon d’une population 
(R. Ghiglione et B. Matalon, 1998 ; S. Beaud et F. Weber, 2010 ; K. M. Traoré, 2016, p. 81). Le questionnaire 
a été administré de façon aléatoire aux chauffeurs selon leur disponibilité et leur disposition à répondre aux 
questions. Parallèlement, un deuxième questionnaire a été administré à chacun des usagers des 27 taxis 
communaux enquêtés. Ce sont au total 101 personnes qui ont accepté de participer au sondage. Ce second 
questionnaire était relatif aux motivations et à la fréquence de recours aux taxis communaux.

Les différentes données collectées ont été dépouillées d’abord manuellement et ensuite à l’aide d’un 
tableur afin de réaliser les figures et les analyses. Ces analyses ont permis d’établir le nombre de taxis 
communaux, d’identifier les acteurs, d’analyser le niveau d’organisation et la proportion de ce mode de 
transport dans la mobilité urbaine de Daloa.

3. Résultats 

3.1. LES TAXIS COMMUNAUX : UN SECTEUR TRES DYNAMIQUE DANS LA VILLE DE DALOA

Il résulte de nos investigations que la tache urbaine de Daloa connaît un étalement en lien avec une 
importante dynamique démographique. Cet étalement est à l’origine d’une recrudescence des migrations 
quotidiennes entre les couronnes périphériques de la ville et les couronnes centrales. Ces besoins de 
déplacements sont motivés par diverses raisons. (Figure 2).

Source : Enquêtes de terrain, janvier 2021

Figure 2 : Motivations des déplacements quotidiens dans la ville de Daloa

A l’analyse, outre les raisons de travail qui représentent 37,20%, ces mouvements pendulaires des 
périphéries vers le centre-ville ont pour motif l’école (43,70%), le shopping (6,80%), le business (0,70%), 
les affaires personnelles (6,90%), le domicile (3,80%) et autres (0,90%). Quatre cinquièmes de ces dépla-
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cements ont pour motivation le travail (37,20%) ou l’école (43,70%). Ces statistiques confirment le statut de 
ville scolaire de Daloa avec cinq lycées. Outre ces établissements scolaires, la ville compte une Université, 
un Centre d’Animation et de Formation pédagogique (CAFOP) et un Institut National de Formation des 
Agents de Santé (INFAS).

94,86% de ces migrations sont motorisées, 4,66% pédestres et 0,48% à vélo. Ces migrations sont 
dominées à 85,96% par le transport en commun organisé exclusivement autour des taxis communaux. A 
Daloa, le secteur des taxis communaux est constitué d’un parc de 1 331 véhicules formellement identifiés 
par le syndicat des taxis villes de Daloa. Ce sont des véhicules généralement de plus de dix ans dont l’état 
laisse à désirer par déficit d’entretien (photo 1).

Crédit photographique : Auteurs, 2022

Photo 1 : Taxi communal de Daloa

Selon les statistiques du patronat des taxis communaux, ce sont en moyenne 125 passagers transpor-
tés quotidiennement par véhicule. Ce sont ainsi 166 375 personnes transportées chaque jour par les taxis 
communaux à Daloa. Ces statistiques atteignent 1 164 625 par semaine, 4 991 250 par mois et 59 895 000 
par an. Ce secteur génère un chiffre d’affaires d’environ 12 milliards de francs CFA par an dont plus de 250 
millions reviennent à l’Etat au titre des taxes et impôts.  

Pourvoyeur de 2 662 emplois fixes, ce secteur est animé exclusivement par des hommes de toutes les 
tranches d’âge actives (figure 3). De la lecture de cette figure, il ressort que 52,5% des acteurs se trouvent 
dans la tranche d’âges comprise entre 18 et 29 ans dont 8,33% de mariés et 40% de célibataires. La tranche 
d›âge de 30-39 ans couvre 30% des acteurs avec 62,5% de mariés et 60% de célibataires. Quant à la 
tranche d›âge de 40 et plus, elle renferme 17,5% des acteurs et tous mariés.

Cette composition montre que le transport en commun via les taxis communaux à Daloa regroupe des 
acteurs beaucoup jeunes avec 82,5% pour le cumul des tranches d’âges de 18-29 ans et 30-39 ans contre 
17,5% pour la tranche d’âge de 40 ans et plus. Cela démontre que cette activité absorbe une bonne partie 
de la population d’âges en quête d’emplois et d’ailleurs, le premier pour les moins jeunes. 
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Figure 3 : Répartition des acteurs selon l’âge et la situation matrimoniale

3.2. UNE ORGANISATION SPATIALE CENTRIPETE ET CENTRIFUGE DES DESSERTES DES 
TAXIS COMMUNAUX 

L’organisation spatiale des mouvements pendulaires des taxis communaux est calquée selon la struc-
turation concentrique de la ville de Daloa autour de deux ronds point situés au quartier commerce qui fait 
office de centre-ville (figure 4). Ce centre-ville est formé des quartiers Tazibouo, Lobia, Commerce, Kiriman 
et Labia. Cet espace constitue le noyau de la ville à partir duquel la tache urbaine de Daloa a connu son 
extension. Il accueille l’essentiel des services socio-collectifs les plus importants de la ville en l’occurrence 
le Centre de Santé Régional, les lycées publics, les écoles de formations, le grand marché, les grandes 
surfaces, la mairie, le palais de justice et la cour d’appel, les services financiers (BCEAO, banques, impôts, 
trésor), la préfecture, la gare routière. Ce sont plus de 95% des installations socio-collectives et de l’activité 
économique de la ville qui s’y retrouvent. Les taxis communaux desservent essentiellement cet espace 
fonctionnel de la ville.

L’organisation spatiale de cette desserte est faite autour des axes principaux de la ville qui convergent 
vers les deux ronds-points situés au quartier Commerce (figure 4). Il s’agit d’un mouvement continu à la 
fois centripète des périphéries résidentielles vers le centre et centrifuge du centre vers les couronnes exté-
rieures de la ville. Le niveau de desserte de ces couronnes va decrescendo du centre vers les périphéries. 
La première couronne autour des ronds-points constituant le noyau originel de la ville est naturellement 
le mieux desservi. La seconde couronne extérieure compte les quartiers dits centraux (figure 4) dont la 
desserte reste relativement bonne.

La troisième couronne extérieure renferme les quartiers péricentraux qui font office de transition entre les 
périphéries constituées des villages phagocytés par la tache urbaine et le centre-ville. Dans cette couronne 
la desserte des taxis communaux est entravée par la distance mais aussi et surtout par la qualité de la voirie. 
Les difficultés d’accessibilité qui se rencontrent dans ces espaces vont s’exacerber dans la dernière cou-
ronne extérieure. Ces espaces marginaux accueillent d’ores et déjà plus de deux habitants de la ville sur 10.
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Figure 4 : Organisation spatiale concentrique circulaire autour des ronds-points de la ville de Daloa de la 
desserte par les taxis communaux 

Ces espaces constitués de lotissements villageois connaissent des problèmes d’accessibilité physique 
dus à une voirie inexistante. Le tarif de la course y passe le plus souvent du simple au double voire au triple. 
Il s’agit de quartiers quasiment spontanés dans lesquels les VRD n’ont pas précédé le bâti. Ces espaces 
apparaissent comme des marges urbaines en proie à des vulnérabilités spatiales qui se traduisent au-delà 
des problèmes de mobilité et d’accessibilité physique par des difficultés d’accès aux services urbains de 
base comme l’eau, l’électricité, l’éducation et la santé.

Cette structuration de l’espace influence le taux de fréquentation des voies d’accès au centre-ville. Celles 
aménagées et centrales sont naturellement les mieux desservies (figure 5). Au nombre des seize principaux 
itinéraires bitumés partiellement à 75% et 25% totalement selon nos investigations, seulement trois restent 
les plus empruntés. Il s’agit dans un premier temps des itinéraires : Commerce–Tazibouo / Commerce–Lobia 
/ Commerce–Soleil / Commerce–Labia et Commerce–Tazibouo / Commerce–Lobia / Commerce–Soleil / 
Commerce–Labia / Commerce–Garage / Commerce–Belle-ville ; empruntés à 15% chacun. Puis l’itiné-
raire : commerce-tazibouo/commerce-lobia/commerce-soleil/commerce-labia/commerce-garage/commerce 
balouzon, emprunté à 12,5%. 

Les itinéraires moyennement empruntés, aussi aux nombres de trois, concernent d’abord celui du Com-
merce-Tazibouo / Commerce-Lobia / Commerce-Soleil / Commerce-Labia / Commerce-Garage / Commerce-
Kennedy, emprunté à 10%. Il est suivi de deux autres à savoir : les itinéraires Garage goudrou-commerce 
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/ Tazibouo-Lobia / Grande mosquée-Grand marché de même que Commerce-Tazibouo / Commerce-Lobia 
/ Commerce-Soleil / Commerce-Labia / Commerce-Garage, empruntés à 7,5%.

Source : Enquêtes de terrain, janvier 2021

Figure 5 : Le taux de desserte des voies par les taxis communaux de Daloa

Cette disparité s’explique par la répartition des enjeux (population, équipements, activités…) sur l’espace 
urbain. L’itinéraire Commerce-Lobia-Tazibouo, par exemple, est l’un des plus fréquentés du fait de la situation 
de l’Université au quartier Tazibouo et des cités universitaires au quartier Lobia. Sans bus de transport, les 
taxis communaux sont le moyen principal de ralliement des étudiants et également des travailleurs sans 
véhicule personnel. Il est en est de même de l’axe Commerce vers les quartiers Garage et Soleil qui sont 
des plus peuplés de la ville de Daloa.

4. Discussion
L’objectif de cette étude était d’analyser la mobilité urbaine à Daloa sous le prisme des taxis commu-

naux seul transport en commun à Daloa. Il ressort que née de la fusion de quatre villages en occurrence, 
Lobia, Labia, Tagoura et Tazibouo, la ville de Daloa connaît depuis lors un étalement spatial en lien avec 
une importante croissance démographique. Cette extension rapide de la tache urbaine est d’ores et déjà à 
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l’origine d’une ségrégation fonctionnelle comme dans les grandes métropoles africaines entre des quartiers 
dortoirs et zones d’emplois, de commerces, de soins (L. Diaz Olvera, D. Plat et P. Pochet, 2005, p. 145). 
Cette situation est à l’origine d’une demande de mobilité de plus en plus croissante des périphéries vers 
les quartiers centraux : siège des services administratifs et bancaires, centre d’affaires économiques. Ces 
migrations quotidiennes sont favorisées le taux de motorisation qui s’accroît selon que l’on s’éloigne du 
centre-ville (G. Sainteny, 2008, p. 7). Cette motorisation comme l’a constaté I Kassi (2007, p. 70) à Abidjan 
est dominée par les transports populaires ou informels. Ce sont des initiatives issues d’«en bas» pour pallier 
la déficience de l’offre formelle engendrée par la crise des transports publics née d’une urbanisation non 
maîtrisée (D. Plat, 2003, p.14, K. M. Traoré, 2020, p. 314). En dépit de ce caractère informel, à Daloa comme 
à Yopougon, les transports collectifs assurent plus de 4 déplacements quotidiens sur 5 (Groupe Banque 
Mondiale, 2019, p. 42). Ce mode de transport s’attelle à combler les besoins de déplacements engendrés 
par l’éclatement de la ville. Même si en réalité « il y a une influence mutuelle des deux, en ce sens que la 
pression urbaine appelle un développement de la mobilité et le développement de cette mobilité engendre 
à son tour un essor de l’urbanisation des territoires », comme le relève I. Kassi (2007, p. 23).

S’il est indéniable que le secteur des taxis communaux a le mérite de combler une carence de l’Etat et 
représente plus de 2 500 postes de travail directs et plus de 250 millions de recettes fiscales, il ne permet 
toutefois pas de résorber les problèmes d’accessibilité physique des couronnes périphériques de la ville. 
Les quartiers périphériques nés de lotissements instantanés éprouvent du fait d’un déficit de structuration 
d’énormes problèmes d’accessibilité. Le lieu de résidence devient alors « un facteur d’iniquité » (A. Adole-
houme et al, 2005, p. 2) et « les difficultés de mobilité contribuent à renforcer et à pérenniser les inégalités 
socio-spatiales » (L. Diaz Olvera et al, 2010, p. 7). Dans ce contexte, la ville devient « un lieu qui divise, 
qui sépare les individus et les activités et crée paradoxalement de la distance sociale et fonctionnelle » (D. 
Caubel, 2006, p. 7). De par l’extension non maîtrisée de son emprise spatiale, la ville de Daloa est à l’origine 
et au renforcement d’une ségrégation sociale. Comme à Quito en Equateur, les périphéries sont victimes 
d’une réduction de l’accessibilité qui atteste d’une forme de vulnérabilité des populations qui y résident et 
des fonctions urbaines qui s’y trouvent (F. Demoraes, 2009, p. 15). Ces périphéries se confondent à des 
marges urbaines qui renforcent leurs vulnérabilités sociales. Il s’agit de stigmates dans l’organisation spa-
tiale, structurelle et fonctionnelle du territoire urbain que Doherty et al (2021, p. 5) désignent par « marge 
multiple » du fait de la complexité dynamique inégalités qui y naissent. Ces inégalités et ces vulnérabilités 
ne sont pas uniquement spatiales. Elles sont également infrastructurelles, juridiques et socioéconomiques. 

A Daloa comme dans la plupart des villes des pays en voie de développement, le secteur des taxis commu-
naux a le mérite de combler une carence de l’Etat et représente un secteur pourvoyeur d’emplois et générateur 
de recettes fiscales. Toutefois, sans un cadre institutionnel, législatif et réglementaire clairement défini et mis 
en œuvre, ce secteur évolue dans un cadre purement informel « entre exploitation et Système D » (L. Diaz 
Olvera et al., 1998, p. 28) et contribue au désordre, à l’encombrement des voies, à l’insécurité et à la pollution 
du fait de l’incivisme des acteurs (Groupe Banque Mondiale, 2019, p.11 ; K. M. Traore, 2020, p. 315).

Au total, la mobilité apparaît comme un élément du système urbain indispensable à son fonctionnement 
et à son développement. Les restrictions ou les contraintes à cette dynamique urbaine sont des facteurs 
potentiels de vulnérabilité (J-P Nicolas., F. Vanco et D Verry, 2012, p.6) car l’accessibilité conditionne la 
dynamique du territoire urbain et constitue un facteur essentiel d’évaluation de la vulnérabilité des territoires 
(K. M. Traore, 2016, p. 197). L’auteur explique que le niveau de vulnérabilité croît inversement au prorata 
du degré d’accessibilité physique. Moins un territoire sera accessible, davantage il sera vulnérable. L’acces-
sibilité est une donnée spatiotemporelle qui renvoie à la fois à l’éloignement par rapport à un repère (au 
sens mathématique du terme) dans l’espace et au temps pour atteindre les lieux compte tenu des entraves 
à la mobilité. La persistance de ces problèmes d’accessibilité va impliquer inexorablement, comme dans 
d’autres villes ivoiriennes et du monde, l’émergence d’alternatives comme les « motos-taxis » et les «salo-
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nis» (Doherty et al., 2021 Page).

CONCLUSION

La ville de Daloa est en proie à un étalement de sa tache urbaine qui impose des migrations quotidiennes 
entre les couronnes périphériques résidentielles et les couronnes centrales. Plus de 4 de ces déplacements 
sont assurés par les taxis communaux. En dépit du caractère resté informel de ce mode de transport, il 
participe de la dynamique de la ville et contribue aux recettes fiscales de la ville. En dépit de ce dynamisme 
du secteur des taxis communaux, la ville de Daloa connaît des espaces marginaux non ou difficilement 
accessibles. Ces problèmes d’accessibilité contribuent à accentuer les vulnérabilités de ces marges mul-
tiples. Cette ségrégation à la fois spatiale et sociale contribuera vraisemblablement à l’émergence de modes 
alternatifs de mobilité notamment les « taxis-motos » et les «salonis» avec leur corollaire de problèmes liés 
à la sécurité des usagers.

Cette étude se limite à l’analyse du secteur des taxis communaux en termes de parc auto, d’emplois, de 
contribution fiscale et de marges urbaines non ou sommairement desservies ou accessibles dans la ville 
de Daloa. Ces travaux devront se poursuivre dans le but de faire une analyse plus exhaustive de la mobi-
lité urbaine à Daloa. Dans cette perspective, la contribution effective dans la desserte de la ville de Daloa 
relativement aux autres moyens de transport, l’intensité et la répartition des mouvements dans le temps et 
l’espace des taxis communaux devront explicitement être déterminées. 

RÉFÉRENCES BIBLIOGRAPHIQUES
ADOLEHOUME Amakoé, OLVERA Lourdes Diaz, PLAT Didier, et SAHABANA Maïdadi., 2005. « Pauvreté et mobilité 

urbaine à Conakry et à Douala », Transport en Afrique – Mobilité urbaine. Note Technique du SSATP, Worldbank, 
4 p. <halshs-00087940>. Consulté le 10 octobre 2021 

AKA Kouadio Akou, 2006. «Les taxis communaux ou wôrô-wôrô à Abidjan-Cocody : caractéristiques, organisation et fonc-
tionnement », in Revue de Géographie Tropicale et d’Environnement (GEOTROPE), n° 7, EDUCI, Abidjan pp. 45-61 

KONAN Kouakou Attien Jean-Michel , 2017. « Les services collectifs de transport intra-urbain à Bouaké : des offres de 
mobilité à hauts risques pour les populations », In EchoGéo, journals.openedition, 19 p. https://journals.openedition.
org/echogeo/14882 Consulté 20 avril 2022

BEAUD Stéphane et WEBER Florence, 2010, Guide de l’enquête de terrain : produire et analyser des données ethno-
graphiques, Paris, La Découverte, 336 p.

CAUBEL David., 2006. Politique de transports et accès à la ville pour tous ? Une méthode d’évaluation appliquée à 
l’agglomération lyonnaise, Thèse de doctorat, Economies et finances, Université Lumière - Lyon II, Français. <tel-
00080103v2>, 444 p. Consulté 20 avril 2022 

DEMORAES Florent., 2009. « De l’intérêt d’une étude sur la vulnérabilité des réseaux routiers et de transport pour la 
compréhension des vulnérabilités territoriales – Le cas du District Métropolitain de Quito (Équateur) », Cybergeo : 
European Journal of Geography [En ligne], Dossiers, document 446, 18 p., mis en ligne le 31 mars 2009, consulté 
le 07 juillet 2018. URL : http://journals.openedition.org/cybergeo/22101 ; DOI : 10.4000/cybergeo.22101. Consulté 
le 20 octobre 2021 

DOHERTY Jacob., BAMBA Vakaramoko. et KASSI-DJODJO Irène., 2021. « Marginalité multiple et l’émergence d’un 
transport populaire : les taxi-tricycles ‘salonis’ à Abidjan, Côte d’Ivoire », Cybergeo: European Journal of Geography 
[En ligne], Espace, Société, Territoire, document 964, mis en ligne le 05 février 2021, consulté le 19 avril 2022. URL : 
http://journals.openedition.org/cybergeo/36056 ;DOI : https://doi.org/10.4000/cybergeo.36056. Consulté le 30 mai 2022 

GHIGLIONE Rodolphe et MATALON Benjamin, 1978. Les enquêtes sociologiques : théories et pratique. Paris : A. 
Colin, 304 p.



26 
Kinakpefan Michel TRAORE & Sahoti OUATTARA : Taxis communaux et mobilité urbaine à Daloa ...

GROUPE DE LA BANQUE MONDIALE, 2019. Que la route soit belle : Améliorer la mobilité urbaine à Abidjan, Huitième 
rapport sur la situation économique en Côte d’Ivoire, [en ligne] www.banquemondiale.org/fr/country/cotedivoire. 
Consulté le 10 octobre 2021 

INSTITUT NATIONAL DE LA STATISTIQUE (INS), 2013. Enquête sur la demande de transport dans le grand Abidjan 
: enquête ménage (Rapport provisoire), Ministère d’Etat, Ministère du plan et du développement, Abidjan, 64 p. 
https ://docplayer.fr/12238398-Enquete-sur-la-demande-de-transport-dans-le-grand-abidjan-enquete-menage-rap-
port-provisoire.html. Consulté le 10 octobre 2021

KASSI Irène, 2007. Régulations des transports populaires et recomposition du territoire urbain d’Abidjan, Thèse de 
Doctorat, Géographie, Université Michel de Montaigne - Bordeaux III, 310 p.  

KASSI-DJODJO Irène, 2010. « Rôle des transports populaires dans le processus d’urbanisation à Abidjan », Les Cahiers 
d’Outre-Mer, [en ligne], https://www.cairn.info/revue-les-cahiers-d-outremer, vol. 251, n° 3, 391-402. Consulté le 21 
octobre 2021 

KOUASSI Kouamé Sylvestre, 2014. « Les taxis à gaz, une autre forme de désordre urbain à Bouaké », In, European 
Scientific Journal, December 2014, vol. 10, n° 35, pp. 257-271. https://core.ac.uk/download/pdf/236407669.pdf 
Consulté le 19 mars 2022

MEUNIER Corinne et ZEROUAL Thomas, 2006. « Transport durable et développement économique», In Développement 
durable et territoires, , no Dossier 8 10 p. https://journals.openedition.org/developpementdurable/3305 Consulté le 
19 mars 2022

NICOLAS Jean-Pierre, VANCO Florian et VERRY Damien., 2012. « Mobilité quotidienne et vulnérabilité des ménages 
», Revue d’Economie Régionale Urbaine, n°1, pp.19-44. https://www.cairn.info/revue-d-economie-regionale-et-ur-
baine-2012-1-page-19.htm . Consulté le 21 octobre 2020

OLVERA Lourdes Diaz, PLAT Didier et POCHET Pascal, 2005, « La ville hors de portée ? Marche à pied, accès aux 
services et ségrégation spatiale en Afrique subsaharienne », Espace populations sociétés. Space populations socie-
ties, n°1, pp.145-161. https://journals.openedition.org/eps/2771?file=1 Consulté le 21 février 2022

OLVERA Lourdes Diaz, PLAT Didier, POCHET Pascal et al, 2010, « Entre contraintes et innovation : évolutions de la 
mobilité quotidienne dans les villes d’Afrique subsaharienne », Espace populations sociétés. Space populations 
societies, n° 2010/2-3, 337-348. https://journals.openedition.org/eps/4206  Consulté le 10 février 2021

ONU-HABITAT, 2017. Rapport régional de la Conférence des Nations Unies sur le logement et le développement urbain 
durable (Habitat III) pour l’Afrique : innovations en matière de logement et de développement urbain durable en 
Afrique, Quito, 17–20 octobre 2016, 52 p. https://uploads.habitat3.org/hb3/regional-report-africa-french.pdf  Consulté 
le 15 avril 2022.

SAINTENY Guillaume, 2018. «L’étalement urbain», Annales des Mines - Responsabilité et environnement, 2008/1 n° 49, 
p. 7-15. DOI : 10.3917/re.049.0007. https://www.cairn.info/revue-responsabilite-et-environnement1-2008-1-page-7.
htm. Consulté le 2 février 2020

TRAORE Kinakpefan Michel, 2016. Analyse des vulnérabilités de la ville côtière de San-Pedro (Sud-Ouest de la Côte 
d’Ivoire), Thèse de Doctorat, Géographie, Université Felix Houphouët-Boigny de Cocody, Abidjan, p. 355.

TRAORE Kinakpefan Michel, 2020. « Mobilité, congestion et vulnérabilité territoriale dans la commune de Yopougon 
(Abidjan-Côte d’Ivoire)», DaloGéo, Revue de Géographie de l’Université Jean Lorougnon Guédé de Daloa, Daloa, 
N°002, juin 2020, pp. 302-327. https://www.revuegeo-univdaloa.net/fr/publication/mobilite-congestion-et-vulnerabi-
lite-territoriale-dans-la-commune-de-yopougon-abidjan. Consulté 20 janvier 2022 

UNITED NATIONS, DEPARTMENT OF ECONOMIC AND SOCIAL AFFAIRS, POPULATION DIVISION, 2019. World 
Urbanization Prospects: The 2018 Revision (ST/ESA/SER.A/420). New York: United Nations, https://population.
un.org/wup/Publications/Files/WUP2018-Report.pdf, 126 p. Consulté le 21 février 2022


