
 



 

 

 

 

Revue de Géographie du Poro 

Université Peleforo Gon Coulibaly 

Korhogo – Côte d’Ivoire  



Indexations 
 

 

https://sjifactor.com/passport.php?id=23980 

 

https://reseau-mirabel.info/revue/21571/Geoporo 

 

https://aurehal.archives-ouvertes.fr/journal/read/id/947477 

 

https://portal.issn.org/resource/ISSN/3005-2165 

 

https://sjifactor.com/passport.php?id=23980
https://reseau-mirabel.info/revue/21571/Geoporo
https://aurehal.archives-ouvertes.fr/journal/read/id/947477
https://portal.issn.org/resource/ISSN/3005-2165


Éditorial 

L’histoire de la production du savoir géographique, a été conçue et l’est toujours à partir de la dynamique 

d’une pensée et d’un discours scientifique. 

Cette production du savoir géographique touche aux méthodes, aux concepts, aux  théories, aux 

emprunts de la discipline et à sa place dans la sphère des sciences. Elle concerne l’objet de la géographie 

comme un corps de savoir spécifique dans le corpus scientifique. D’une pensée de la géographie qui 

privilégie la description des faits pour atteindre l’explication par une démarche inductive, vision utilisée 

par les principaux fondateurs de la géographie, elle parvient à l’explication des phénomènes étudiés. 

Trouver des réponses aux questions d’aujourd’hui, c’est dépasser l’étude des apparences visibles pour 

se pencher aussi sur les rôles invisibles de l’espace dans la vie de chacun et dans le fonctionnement de 

la société. La géographie cherche dans ce contexte à devenir une science nomothétique avec des 

chercheurs qui suivent simultanément deux voies. La première qui est une quête de similarité présente 

dans la diversité des espaces et, à partir d’elle des règles (voir des lois) qui caractérisent l’organisation 

de l’espace par l’homme. Et la deuxième, celle d’un recours à la démarche déductive comme méthode 

scientifique. 

Quant au discours scientifique, il privilégie d’une part l’analyse spatiale, la recherche de règles, voire 

de lois dans la répartition des objets dans l’espace. A ce titre, il s’efforce d’analyser les formes spatiales 

en mettant en évidence les processus à l’œuvre. Et d’autre part, il recherche le sens de ces formes 

spatiales, sens qu’elles ont pour les divers groupes utilisateurs de l’espace à titre permanent ou 

temporaire. Tout en ne perdant pas de vue que la pensée et le discours doivent nourrir la science 

géographique, le rôle du géographe n’est-il pas alors de produire des connaissances utiles pour expliquer 

les comportements humains dans l’espace et d’en analyser les conséquences ? Pour ce faire, la 

Géographie s’est appropriée des outils et des techniques tels que le Système d’Information 

Géographique qui ont fait d’elle une des sciences avec lesquelles il faut compter face aux nombreux 

enjeux d’un monde dynamique. 

En clair, la Géographie se positionne comme la science de prise de décision, voire la science de 

l’avenir. GEOPORO se présente alors comme la plateforme de publication et de publicisation des 

recherches des géographes d’ici et d’ailleurs soucieux par la qualité de leur contribution à participer aux 

prises de décisions dans leur environnement socio politique, économique et culturel. Cette revue est 

dotée d’un conseil scientifique et de lecture international. 

Par KONAN Kouamé Hyacinthe 
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1. Note aux contributeurs 

 

«GEOPORO», la revue du département de géographie de l’université Peleforo 

Gon Coulibaly  fondé en 2023 est un espace de diffusion de travaux originaux 

des Sciences géographiques. Elle publie des articles originaux, rédigés en 

français, non publiés auparavant et non soumis pour publication dans une 

autre revue. Les normes qui suivent sont conformes à celles adoptées par le 

Comité Technique Spécialisé (CTS) de Lettres et Sciences Humaines/CAMES. 

Les contributeurs doivent s’y conformer.   

 

1.1. Les manuscrits  

Un projet de texte soumis à évaluation, doit comporter un titre en français et en 

anglais (Book Antiqua, taille 12, Lettres capitales, Gras), la signature (Prénom(s) 

et NOM (s) de l’auteur ou des auteurs, l’institution d’attache), l’adresse 

électronique de (des) auteur(s), le résumé en français (250 mots), les mots-clés 

(cinq), le résumé en anglais (du même volume), les keywords (même nombre que 

les mots-clés). Le résumé doit synthétiser le contexte d’étude, l’objectif général, la 

méthodologie et les principaux résultats. Le manuscrit doit respecter la 

structuration habituelle du texte scientifique : Introduction (Problématique ; 

Hypothèse et Intérêt de l’étude compris) ; Outils et Méthode ; Résultats ; 

Discussion ; Conclusion ; Références bibliographiques. Les notes infrapaginales 

sont à proscrire. Ecrire les noms scientifiques et les mots empruntés à d’autres 

langues que celle de l’article en italique. Le nombre de pages du projet d’article 

(texte à rédiger dans le logiciel word, Book antiqua, taille 12, interligne 1.5) ne 

doit pas excéder 15. Les titres des sections du texte doivent être numérotés de la 

façon suivante : 1. Premier niveau, premier titre (Book antiqua 12 gras), 1.1. 

Deuxième niveau (Book antiqua 12 gras italique), 1.2.1. Troisième niveau (Book 

antiqua 12 italique).  

 1.2. Les illustrations  

Les tableaux, les figures (carte et graphique), les schémas et les photos doivent 

être numérotés (numérotation continue) en chiffres arabes selon l’ordre de leur 

apparition dans le texte. Ils doivent comporter un titre concis (centré), placé en-

dessous de l’élément d’illustration (Taille 11). La source (centrée) est indiquée en-

dessous du titre de l’élément d’illustration (Taille 10). Ces éléments d’illustration 

doivent être : i. Annoncés, ii. Insérés, iii. Commentés dans le corps du texte.   

La présentation des illustrations (figures, tableau, photos et schéma) doit 

respecter le miroir de la revue. Ces documents doivent porter la mention de la 

source, de l’année et de l’échelle (pour les cartes).  

 

 



2. Notes et références 

2.1. La citation des passages 

Les passages cités sont présentés entre guillemets. Lorsque la phrase citant et la 

citation dépasse trois lignes, il faut aller à la ligne, pour présenter la citation 

(interligne 1) en retrait, en diminuant la taille de police d’un point.  

2.2. Les références de citation  

Elles sont intégrées au texte citant, selon les cas, ainsi qu’il suit : - Initiale (s) du 

Prénom ou des Prénoms et Nom de l’auteur, année de publication, pages citées (B. 

A. SY. 2008, p. 18) ; - Initiale (s) du Prénom ou des Prénoms et Nom de l’Auteur 

(année de publication, pages citées). Exemples: - En effet, le but poursuivi par M. 

Ascher (1998, p. 223), est «d’élargir l’histoire des mathématiques de telle sorte 

qu’elle acquière une perspective multiculturelle et globale (…)» - Pour dire plus 

amplement ce qu’est cette capacité de la société civile, qui dans son déploiement 

effectif, atteste qu’elle peut porter le développement et l’histoire, S. B. Diagne 

(1991, p. 2) écrit : Qu’on ne s’y trompe pas : de toute manière, les populations ont 

toujours su opposer à la philosophie de l’encadrement et à son volontarisme leurs 

propres stratégies de contournements. Celles-là, par exemple, sont lisibles dans le 

dynamisme, ou à tout le moins, dans la créativité dont sait preuve ce que l’on 

désigne sous le nom de secteur informel et à qui il faudra donner l’appellation 

positive d’économie populaire. - Le philosophe ivoirien a raison, dans une certaine 

mesure, de lire, dans ce choc déstabilisateur, le processus du sous-développement. 

Ainsi qu’il le dit : Le processus du sous-développement résultant de ce choc est 

vécu concrètement par les populations concernées comme une crise globale : crise 

socio-économique (exploitation brutale, chômage permanent, exode accéléré et 

douloureux), mais aussi crise socioculturelle et de civilisation traduisant une 

impréparation socio-historique et une inadaptation des cultures et des 

comportements humains aux formes de vie imposées par les technologies 

étrangères. (S. Diakité, 1985, p. 105).   

2.3. Les divers éléments d’une référence bibliographique 

Ils sont présentés comme suit : Nom et Prénom (s) de l’auteur, Année de 

publication, Titre, Lieu de publication, Editeur, pages (p.) pour les articles et les 

chapitres d’ouvrage. Le titre d’un article est présenté entre guillemets, celui d’un 

ouvrage, d’un mémoire ou d’une thèse, d’un rapport, d’une revue ou d’un journal 

est présenté en italique. Dans la zone Editeur, on indique la Maison d’édition (pour 

un ouvrage), le Nom et le numéro/volume de la revue (pour un article). Au cas où 

un ouvrage est une traduction et/ou une réédition, il faut préciser après le titre le 

nom du traducteur et/ou l’édition (ex : 2nde éd.).  

  



2.4. Les références bibliographiques  

Elles sont présentées par ordre alphabétique des noms d’auteur. Par 

exemple :  

AMIN Samir, 1996, Les défis de la mondialisation, Paris, L’Harmattan.  

AUDARD Cathérine, 2009, Qu’est-ce que le libéralisme ? Ethique, politique, 

société, Paris, Gallimard.  

BERGER Gaston, 1967, L’homme moderne et son éducation, Paris, PUF. DIAGNE  

TAPE Sophie Pulchérie, 2019, « Festivals culturels et développement du tourisme 

à Adiaké en Côte d’Ivoire », Revue de Géographie BenGéO, Bénin, 26, pp.165-196.  

Pour les travaux en ligne ajouter l’adresse électronique (URL), la date et l’heure 

de consultation.  

 

3. Nota bene 

3.1. Le non-respect des normes éditoriales entraîne le rejet d’un projet 

d’article.  

3.2. Tous les prénoms des auteurs doivent être entièrement écrits dans la 

bibliographie.  

3.3. Pagination des articles et chapitres d’ouvrage, écrire p. 2-45 par 

exemple et non pp. 2-45.  

3.4. En cas de co-publication, citer tous les co-auteurs. 

3.5. Eviter de faire des retraits au moment de débuter les paragraphes.  

3.6. Plan : Introduction, Outils et méthode, Résultats, Discussion, 

Conclusion, Références Bibliographiques.  

3.7. L’année et le numéro de page doivent accompagner un auteur cité dans 

le texte (Introduction – Méthodologie – Résultats – Discussion). Exemple : KOFFI 

S. Y. et al. (2023, p35) ou (ZOUHOULA B. M. R. N., 2021, p7). 

Résumé : dans le résumé, l’auteur fera apparaître le contexte, l’objectif, 

faire une esquisse de la méthode et des résultats obtenus. Traduire le résumé en 

Anglais (y compris le titre de l’article).  

Introduction : elle doit comporter un bon croquis de localisation du secteur 

de l’étude.  

Outils et méthode : l’auteur expose uniquement ce qui est des outils 

utilisés lors des enquêtes entre autres et l’approche méthodologique.  

Résultats : l’auteur expose ses résultats qui sont issus de la méthodologie 

annoncée dans Outils et méthode (pas les résultats d’autres chercheurs). Il doit 

également faire l’analyse des résultats en traduisant l'explication de la relation 

entre les différentes variables, objet de l’article.  



Discussion : la discussion est placée avant la conclusion ; Dans cette 

discussion, confronter les résultats de votre étude avec ceux des travaux 

antérieurs pour dégager les différences et similitudes, dans le sens d’une 

validation scientifique de vos résultats. La discussion est le lieu où le contributeur 

dit ce qu’il pense des résultats obtenus, il discute les résultats ; c’est une partie 

importante qui peut occuper jusqu’à plus de deux pages.  

Conclusion : elle devra être concise et précise. 

 

Enfin, les auteurs sont entièrement responsables du contenu de leurs 

contributions. La Revue GEOPORO reçoit en continu les contributions et paraît 

deux fois dans l’année : juin et décembre. Le nombre d’instructions pour accepter 

une contribution est de 1 (une) au moins. Un article accepté pour publication dans 

GEOPORO exige de ses auteurs une contribution financière de 50 000 FCFA, 

représentant les frais d’instruction et de publication. 
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L’IMPACT DE L’INTERDICTION DE CIRCULATION DES MOTOS SUR LES 
POPULATIONS DE LA VILLE DE TORODI (NIGER) 

THE IMPACT OF THE MOTORCYCLE BAN ON MOBILITY IN TORODI 
(NIGER) 

 

Hadiara YAYE SAIDOU  

Enseignante-chercheure 
Département de Géographie,  
Faculté des Lettres et Sciences Humaines (FLSH),  
Université Abdou Moumouni de Niamey-Niger 
hadiara18@yahoo.fr 

Résumé 

Torodi est une petite ville dans la région de Tillabéri, accueillant un grand marché 
hebdomadaire d’envergure internationale. Elle se trouve à la porte de Niamey la capitale du 
Niger, et la jouxte au sud-ouest à environ 56 km. Située dans la zone du Liptako, ou zone des 
« trois frontières (Burkina-Faso, Mali, Niger) » faisant face aux attaques terroriste, Torodi est 
en pleine expansion, la mobilité à l’intérieur comme à l’extérieur devient de plus en plus 
importante. Les motos et surtout les kabou-kabous (taxi moto) sont les principaux moyens de 
déplacement dans presque tout le département et constituent une véritable source d’emploi 
pour les conducteurs de kabou-kabou. Dans cette zone du Liptako, les terroristes utilisent 
souvent les motos pour mener des attaques dans plusieurs villages. Face à la recrudescence 
des incursions de terroristes généralement à moto, le gouvernement nigérien a décidé 
d’interdire ce véhicule dans les transports. À Torodi, la mesure affecte immédiatement les 
déplacements des populations. Cet article dont l’objectif est d’analyser les conséquences de la 
mesure d’interdiction sur la mobilité citadine s’est appuyé sur une recherche qualitative. Elle 
a nécessité le croisement de données primaires et secondaires obtenues auprès des 
administrations, dans des ouvrages et auprès des usagers. Les résultats auxquels l’étude a 
abouti sont entre autres : l’interdiction de circulation des motos explique le recours à d’autres 
moyens de déplacement (vélo et charrette) ce qui ralentit les échanges dans la ville. 
L’interdiction a poussé la mairie à introduire les tricycles dans le transport collectif de la 
ville.  

Mots clés : kabou-kabou, Insécurité, Mobilité, Torodi, Niger. 

Abstract 

Torodi is a small town in the Tillabéri region, which hosts a large weekly market of 
international importance. It lies at the gateway to Niamey, the capital of Niger, and adjoins it 
to the southwest, some 56 km away. Torodi is located in the Liptako area, or the “three 
borders” zone (Burkina-Faso, Mali, Niger), which faces terrorist attacks. In this ever-growing 
town, mobility both inside and outside the city is becoming increasingly important. 
Motorcycles, and especially kabou-kabou (motorcycle cabs), are the main means of transport in 
most of the department, and are a real source of employment for kabou-kabou drivers. In 
this area of Liptako, terrorists often use motorcycles to carry out attacks in several villages. 
Faced with an upsurge in incursions by terrorists, usually on motorcycles, the Nigerien 
government has decided to ban this vehicle from transport. In Torodi, this measure is having 
an immediate impact on the movement of the population. This article, which aims to analyze 
the consequences of the ban on urban mobility, is based on qualitative research. It involved 
cross-referencing primary and secondary data obtained from government departments, 
literature and users. The results of the study include the following: the ban on motorcycles 

mailto:hadiara18@yahoo.fr
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has led to the use of other means of transport (bicycles and carts), slowing down traffic in the 
city.The ban has prompted the mayor's office to introduce tricycles into the city's public 
transport system. 
 
Key words: kabou-kabou, Insecurity, Mobility, Torodi, Niger. 
 
 

Introduction 

La mobilité est connue comme un déplacement d’un point à un autre, elle assure les 
interconnexions entre les lieux (M Bachir, 2023 : 6. Beaucoup de chercheurs ont 
montré l’importance de la mobilité ou transport pour le développement des villes 
africaines (Diaz et al., 2007 : 172 ; Kassi-Djodjo, 2013 : 106, M Bachir, 2023 :17). Ils ont 
identifié les enjeux socio-économiques et spatiaux de la mobilité dans les villes 
africaines. Cette mobilité est rendue possible grâce à des moyens de transport 
diversifié. Il s’agit en effet, des moyens de transports individuels (les deux roues 
motorisées et non motorisées, la marche, la voiture particulière) et les moyens de 
transports en commun (taxi auto, taxi moto, tricycle, bus, avion, mini bus etc.) (Yaye 
Saidou, 2014 : 12). Dans les villes moyennes et petites, les populations n’ont pas 
beaucoup de choix par rapport aux moyens de transport collectifs (KOBENAN et al., 
(2017 :183). Souvent c’est un ou deux types de moyen de transport collectifs qui sont 
disponibles pour la desserte de la ville comme c’est le cas à Torodi. C’étaient les 
kabou-kabou (moto-taxi) qui assuraient essentiellement la mobilité des populations. 
L’essor des moto-taxi dans les villes africaines ont été largement étudié par plusieurs 
auteurs (Dillé, 1998 : 177, Kassi-Djodjo, 2021 :2) qui ont expliqué, non seulement les 
facteurs de l’avènement des motos-taxi, mais aussi de leurs proliférations. Pour 
certains cas c’est suites à une crise économique et/ou socio-politique. A Torodi 
contrairement à d’autres villes subsahariennes (Korhogo, Lomé, Konnie, etc.), la 
prolifération était du a une absence d’autres alternatives sur les moyens de transport 
(Dillé, 1998, Guezere, 2000, Kassi-Djodjo, 2021). Dans le contexte urbain de Torodi, il 
faut noter qu’elle abrite un marché hebdomadaire qui attire des flux venant de 
plusieurs contrées du Niger mais aussi du Burkina Faso, du Mali, du Nigéria, du 
Bénin, etc. L’espace urbain de Torodi est marqué à la fois par le sous équipement et 
une offre de transport qui ne répond pas forcément aux besoins de déplacement des 
résidents.  

Les taxis motos appelés kabou-kabou au Niger, facilitent les déplacements des 
populations souvent dans des villes où le système de transport est défaillant. Elles 
ont eu un succès sur le continent africain car elles sont adaptées au niveau de revenu 
des populations. Les motos se sont proliférées dans tout le Liptako-Gourma, à 
l’intérieur et à l’extérieur de la ville de Torodi avant la mesure d’interdiction de 
circulation. Les kabou-kabou jouaient un rôle très important dans les échanges 
socioéconomiques car dans cette zone, il existe des sites aurifères qui attirent 
beaucoup de jeunes du Niger et d’ailleurs. La majorité des jeunes qui vont vers les 
sites aurifères s’installent d’abord dans la ville de Torodi. Et c’est à partir de cette 
ville qu’ils rejoignent les sites. 

La moto qui fait la joie des conducteurs de kabou-kabou est aussi le moyen de 
déplacement choisi par les terroristes à cause de sa rapidité, car les groupes armés 
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ont besoins de mobilité rapide. Elles constituent aussi des cibles moins visibles et leur 
acquisition est facile car disponibles sur les différents marchés de la zone.  

L’utilisation des motos dans les attaques a poussé les pouvoirs publics à prendre des 
mesures pour la sécurité des populations. Il fallait donc prendre une décision par 
rapport à ces motos qui deviennent de plus en plus « un mal nécessaire ». Une 
décision d’interdiction de circulation a été prise le 1er janvier 2020, et jusqu’à présent 
à Torodi et dans toutes les villes confrontées à l’insécurité. Interdire le presque seul 
moyen de transport collectif dans cette ville crée de facto des difficultés pour les 
populations dans leurs mobilités. Ainsi, quelles sont les conséquences de 
l’interdiction de circulation des motos sur la mobilité des populations de Torodi ? 
L’objectif c’est d’analyser les conséquences de la mesure d’interdiction sur les 
déplacements quotidiens des citadins de Torodi.  

La zone de l’étude est la ville de Torodi (Carte n°1) qui était un poste administratif 
du département de Say jusqu’en 2012, où elle devient département. Située à 50 km de 
Niamey, Torodi est le chef-lieu d’un département vaste de 4441 km2 avec 78 villages 
administratifs pour une population de 182 613 habitants (RGPH, 2012). La ville de 
Torodi quant à elle totalise 11 813 habitants. Sa densité est de 24,67habts/km2 
(RGP/H, 2012). La population Torodi à l’image de celle du Niger est majoritairement 
jeune (à peu près 60% (RGP/H, 2012)). Composée de deux communes : Makalondi et 
Torodi appelée « Liptako Gourma ». Elle est limitée au nord-ouest par les communes 
rurales de Dargol et de Gotheye au nord par la commune rurale de Bitinkodji, au 
Nord-est par la commune rurale de Gueladjo, au sud par la commune rurale de 
Makalondi et sud-ouest par le Burkina Faso comme le montre la carte n°1. De 
Niamey, l’accès à Torodi est assuré par la route nationale n°6 (RN6), une voie 
principale qui traverse la commune sur une distance de 30 km. Elle est surnommée 
ville fenêtre de l’Afrique de l’Ouest, parce qu’elle relie les pays de la zone sahélo-
saharienne d’une part et les pays côtiers de l’autre. 
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Carte n°1 : La zone de l’étude 

Après une présentation du cadre de l’étude et du cadre méthodologique, l’analyse et 
l’interprétation des données collectées permet de montrer les conséquences de 
l’interdiction sur la mobilité à Torodi, avant de discuter les résultats. 

I. Matériels et méthodes 

L’approche méthodologique est exclusivement qualitative. La collecte des données 

s’est effectuée en deux phases.  Tout d’abord une recherche bibliographique qui est la 

première étape et qui a consisté à faire un récapitulatif des travaux effectués sur le 

sujet. Ces travaux sont constitués d’ouvrages généraux, de mémoires de thèses et 

masters mais aussi d’articles scientifiques. L’analyse bibliographique (constitué de 

données secondaires) a permis de connaître mieux le fonctionnement des kabou-kabou 

avant l’interdiction, mais aussi les conséquences de l’arrêt de circulation des motos 

dans la ville de Torodi. En septembre 2020, une visite du site s’en suivi avec des 

observations directes sur le marché d’abord, car c’est le seul du département de 

Torodi qui draine des flux importants, et il faut dire que le marché fait partie des 

raisons de mobilité de beaucoup d’habitants. D’autres observations ont été effectuées 

dans la ville.  

Différents entretiens semi-directifs ont également été réalisés sur le terrain auprès du 

maire de la ville, des populations ainsi que les anciens conducteurs de kabou-kabou. 

Pour ces deux acteurs le choix de l’entretien plutôt qu’une enquête quantitative qui 

aurait permis d’avoir plus de données se justifie par le contexte d’insécurité pour 

lequel le maire déconseille formellement de rester longtemps dans la ville. Les 

populations ou les conducteurs sont aussi très réticents à répondre aux questions. 

Ces entretiens ont en effet, été réalisés le jour du marché auprès de 40 résidants 

(hommes et femmes de 18 ans et plus) de la ville de Torodi qui ont été choisis de 
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façon aléatoire. 20 commerçants (locaux et étrangers) dont le choix a été facilité par le 

gérant du marché qui connaît les acteurs sur le marché. Et 15 anciens conducteurs de 

kabou-kabou que le syndicat avec l’appui du maire a permis d’identifier. La deuxième 

phase de collecte a eu lieu en septembre 2024 dans le but de réactualiser les données 

de 2020, pendant ce deuxième passage, comme il s’agit d’une mise à jour des 

données, les entretiens ont concernés 30 résidants de la ville choisis au hasard. Le 

maire, mais aussi 10 conducteurs des tricycles qui sont introduits par la mairie de 

Torodi après l’interdiction. 

 

II. Résultats 

2.1. Les conséquences de l’interdiction sur la mobilité des populations 

L’interdiction de la circulation des motos a aussi été imposée dans la région de Diffa, 
à l’extrême sud-est du pays, face aux attaques récurrentes de la secte Boko Haram. Ces 
mesures ont eu plusieurs impacts sur l’organisation spatiale et sur le quotidien des 
populations. Les échanges à Torodi ont été bouleversés par la décision. Les flux qui 
drainaient vers le marché de Torodi qui tient lieu les vendredis ont diminué, la 
fréquentation du marché devient pénible pour les populations environnantes, car ne 
disposant pas de moyens de transport en commun efficace pour leur mobilité. Les 
motos taxis ou kakou-kabou, qui jadis assuraient le transport des personnes et de leurs 
biens sont interdites de circuler, ceci a affecté la vie de ces populations, accentuant 
sévèrement leur vulnérabilité. Il ressort de nos entretiens que la mairie de Torodi 
avant l’interdiction avait octroyé plus de 120 autorisations aux conducteurs de kabou-
kabou.  Ces conducteurs se trouvent d’un seul coup dans un chômage comme 
l’illustre les propos de Amadou un ancien conducteur de kabou-kabou dans la ville de 
Torodi « ça fait dix ans que je pratiquais ce métier, j’ai environ 35 ans. J’ai beaucoup 
d’enfants et tous survivent à travers ce que je gagne dans ce métier. C’est à travers cette 
activité que beaucoup supportent leurs familles. Donc l’interdiction de la circulation des 
motos nous plonge dans un manque d’activité et nous n’avons aucune source de revenu. 
Nous ne savons pas comment nous en sortir sans nos motos » Sur le plan social et 
économique ce conducteur devient vulnérable face à un manque de revenu qui lui 
permettait d’assurer ses dépenses de ‘’souveraineté’ de chef de famille.  Ce qui fait 
augmenter le nombre de chômeurs de plus dans la société. 

Au-delà des conducteurs de motos c’est toute une chaine d’activité qui est impactée. 
Les vendeurs de pièces détachées, les réparateurs, et d’ailleurs un réparateur de moto 
au marché de Torodi s’insurge à travers ces propos : « cette interdiction de circulation 
des motos nous a entrainé dans une situation inconfortable. C’est sur ce métier de réparation 
de motos que nous subsistons. Je ne connais aucun travail en dehors de celui-ci. Si la 
circulation de la moto est interdite, nous restons dans le désarroi. Quel autre travail allons-
nous faire ?» 

« Certes la décision a été prise dans l’objectif de sécuriser les gens mais mois, je crois que la 
décision a été prise de manière précipitée parce qu’on n’a pas donné de temps aux populations 
pour se préparer par rapport aux éventuelles conséquences de cette mesure » déclare un 
habitant de Torodi. Les commerçants du marché hebdomadaire de Torodi se 
plaignent également de la mévente de leur produit car le marché est déserté à cause 
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de l’insécurité mais surtout à cause du manque de moyen de transport comme les 
motos qui sont moins chères et pratiques. 

D’autres trouvent par contre pensent que cette décision est bien normale vu 
l’insécurité qui règne dans la zone de Torodi en particulier et le pays en général, mais 
s’inquiètent quand même du point de vue sanitaire par rapport à l’évacuation des 
malades par exemple dans les lieux un peu éloignés comme dit cet habitant : « la 
décision est normale, il faut mettre les gens en sécurité parce que dans ce pays-là il y a de 
l’insécurité, il faut bien le reconnaître, seulement il y aura des malades, et pour l’évacuation 
ça sera un peu difficile » 

Les autorités quand eux affirment que la mesure d’indiction de circulation des motos 
a permis de mieux maîtriser la situation d’insécurité comme le dit le maire de la ville 
de Torodi : « Nous on a constaté vraiment le bienfait de cette mesures-là. Ça nous a permis 
de maitriser la situation. Parce que toute moto [..] qu’on voit dans notre département nous on 
considère que c’est un suspect. Il faut donc l’arrêter ou bien faire quelque chose de lui ». Des 
ordres ont été donnés aux FDS (Forces de défense et de sécurité) pour arrêter toute 
moto qu’ils voient entrain de circuler.  Ces FDS sillonnent la ville de Todori, mais 
aussi les villages environnants pour traquer les motos et les bruler comme l’affirme 
les propos de cet habitant de Makalondi que nous avons rencontré au marché de 
Torodi « Il y a deux semaines, ce sont plus de 80 motos qui ont été arrachées à leurs 
propriétaires et brulées à Sunkuma, un site aurifère situé non loin du village de tomboley. Les 
FDS ont suivi les traces d’une moto dont le propriétaire est soupçonné d’appartenir au groupe 
jihadiste qui sévit dans la zone. Les traces les ont menées jusqu’à Sunkuma et là, à défaut de 
pouvoir mettre la main sur le suspect, ils ont passé le village à peigne fin récupéré toutes les 
motos, les ont imbibées d’essence et y ont mis le feu ». 

L’un dans l’autre l’interdiction de la circulation de moto a entraîné des répercussions 
sur le quotidien des populations qui essaient tant bien que mal de s’adapter à la 
situation. Et à travers tous ces récits l’impact socio-économique de l’interdiction de 
circulation des motos est bien visible. 

2.2 L’adoption de nouveaux moyens de transports en substitution aux kabou-kabou 
dans la ville de Torodi 

Les tricycles sont des moyens de transports collectifs très utilisés comme taxis 
urbains dans plusieurs villes du Niger. Ces moyens de transports communément 
appelés adaidaita sahou qui veut dire « arranger le rang » sont des engins tricycle 
(photo 1). Ils assurent les déplacements de la population et de leurs marchandises. En 
effet, la mesure d’interdiction a également eu des conséquences sur les recettes de la 
mairie de la ville qui a trouvé comme solutions les adaidaita sahou afin donc de 
répondre aux besoins de mobilité des populations de la ville de Torodi, mais aussi à 
ses besoins. Ces nouveaux moyens de transport font donc leurs apparitions à Torodi 
après l’interdiction des motos taxis (photo 1). Quinze (15) tricycles acquis grâce à un 
don de l’organisation mondiale des migrations (OIM) ont été mis à la disposition de 
la ville pour contribuer à la desserte (Discussion avec la mairie).  
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Photo 1 : Les tricycles mis en place par la mairie pour compenser le vide des motos taxis 

Prise de vue : YAYE SAIDOU Hadiara, 2020 

Les résultats des enquêtes montrent à travers certaines opinions des usagers sur les 
tricycles une déception. En effet, contrairement aux kabou-kabou les tricycles ne 
s’éloignent pas trop de la ville, en plus ils ne s’adaptent pas à l’état de certaines 
routes de la localité de Torodi.  

 

 

Photo 2 : L’état des routes n’est pas bien adapté 
Prise de vue : YAYE SAIDOU Hadiara, 2024 

Les habitants ont manifesté une joie avec cette mise à disposition de ces tricycles qui 
sont plus confortables, mais ne sont pas très satisfait. Parce que les kabou-kabou sont 
plus rapides et flexibles. Comme l’atteste les propos de cet usager ainsi : « les tricycles 
sont confortables du fait que le passager est bien assis, protégé contre la pluie, le soleil à l’abri 
du vent et de la poussière ». 

2.3. Le recours à d’autres moyens de transport pour se déplacer 
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Les moyens de transport font partie de la chaine de la mobilité d’un individu, car ils 
sont utilisés pour permettre à cet individu de se mouvoir. Ces moyens de transports 
peuvent être motorisés ou non. 

Ainsi les conséquences du manque des kabou-kabou qui sont des moyens de transport 
facilitaient la mobilité des populations étaient nombreuses. En effet, l’une des 
conséquences c’est le recours des populations à d’autres moyens de transport qui 
jadis étaient négligés. Car pour surmonter toutes difficultés de se déplacer et combler 
le vide laissé par le manque des kabou-kabou, les populations ont été résilientes. À 
l'origine, le terme "résilience" qui est la ‘’capacité d’adaptation’’ provient l'écologie 
et occupe une place centrale dans l'analyse des systèmes socio-écologiques, en 
cherchant à comprendre l'interaction complexe entre les mécanismes de réponse 
sociaux et écologiques. Cette notion de capacité d'adaptation signifie que lorsqu'un 
système socio-économique est confronté à des chocs internes ou externes, des 
changements se mettent en place qui entraînent une modification du système, non 
seulement pour répondre au changement lui-même, mais aussi pour améliorer sa 
capacité à survivre dans de nouvelles conditions. La définition s’adapte à la situation 
actuelle de la mobilité dans la ville de Torodi, la population de Torodi a absorbé les 
perturbations dans leurs déplacements dus à l’interdiction de circulation des kabou-
kabou et s’adapte aux nouvelles circonstances c’est-à-dire les nouveaux moyens de 
déplacement. Les observations directes permettent de voir que les habitants 
s’adaptent petit à petit au changement de leur moyen de transport, en attendant un 
changement ou des mesures d'accompagnement de la part des autorités avec 
notamment la mise en circulation des minibus à petit prix pour remplacer les motos.  
Comme dit le dicton la nature a horreur du vide, les kabou-kabou sont en train d’être 
remplacées par des bicyclettes et des charrettes, c’est un retour aux moyens anciens 
de transport dans la zone (Planche1). 
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Planche n°1 : Les moyens de déplacements auxquels font recours les populations 

Prise de vue : YAYE SAIDOU Hadiara ; 2020 

Sur les images prises le jour du marché à Torodi des charretiers et bicyclettes à défaut 
de moyens motorisés de déplacement et modernes transportent des populations. Les 
populations ont fouillées dans les moyens traditionnels qu’ils ont d’ailleurs mis de 
côté au détriment des motos comme l’affirme un interviewer «Nous sommes obligés de 
sortir de chez nous pour tous nos échanges on ne peut pas attendre la levée de la mesure il 
nous forcément un moyen de déplacement, c’est pour ça qu’on a décidé de chercher une 
charrette asine, il n’est pas aussi rapide que la moto, mais on fait avec». Le vélo et la 
charrette sont utilisés aussi bien pour le transport des personnes que le transport des 
marchandises au-delà de Torodi alors que les tricycles s’intéressent à la desserte à 
l’intérieur de la ville de Torodi. 

3. Discussion 

L’interdiction des kabou kabou a eu plusieurs conséquences sur la vie socio-

économique des populations de Torodi, notamment sur leur mobilité.  

Les résultats montrent que l’interdiction de circulation des motos à Torodi a fait 

naitre un nouveau moyen de transport qui est le tricycle.  Ce résultat est similaire en 

bien des points avec ceux d’autres chercheurs sur les motos ou les tricycles. Selon M 

Amougou (2010), les motos taxis sont nées à Douala au Caméroun par suite des 

crises socio-politiques de 1990, marquées par des mouvements de « villes mortes » 

lancées par l’opposition politique. Cette crise a duré dix mois pendant lesquels les 

moyens de transports classiques automobiles ont arrêtés leurs activités. C’était une 

opportunité pour les motos pour assurer la desserte dans la ville.  Le résultat ne peut 

pas être totalement identique à celui de Amougou (2010). La différence au niveau de 

ce résultat c’est le fait que dans le contexte de Torodi ce n’est pas une grève qui a été 

l’élément déclencheur des tricycles, mais une situation d’insécurité. C’est qui est alors 



616 
 

important dans la discussion de ce résultat c’est le fait qu’une situation (grève ou 

insécurité) a été à la base de l’apparition de nouveaux moyens de transport. Le même 

constat a été fait avec les résultats de K.Tublu (2010) qui informe que l’apparition et 

l’éclatement de l’activité des moto-taxi dans le transport collectif au Togo remonte à 

novembre 2012 et août 2013 où une grève générale illimitée a déclenché dans le pays. 

Ce résultat corrobore avec ceux de Kassi-Djodjo (2013), Kobenan et al (2017), qui 

informent que la crise militaro-politique a été un élément déclencheur de l’apparition 

des motos dans la mobilité de certaines villes ivoiriennes. 

Les résultats de cette étude ont également montré que cette interdiction de 

circulation des motos a fait réapparaitre des moyens de transport traditionnels que la 

population a mis de côté à causes des motos. Les populations de Torodi se sont bien 

adaptées aux nouvelles conditions de mobilité exigées par les autorités à savoir 

l’interdiction de circulation des motos. En effet, au lieu d’attendre une solution 

miracle, les populations de Torodi se sont rétractées sur des moyens de déplacement 

traditionnels (charrettes, vélos), qui leurs permettent d’assurer à défaut leur 

déplacement et celui de leurs marchandises. Ce résultat montre que ces moyens sont 

devenus les principaux moyens de déplacement malgré la pénibilité de leur 

utilisation. C’est donc une résilience que montre cette population de Torodi dans ce 

contexte d’insécurité où les échanges sont vitaux. Finalement, la population s’adapte 

à la situation actuelle de la mobilité à Torodi, elle a développé des stratégies pour 

absorber les perturbations et à s'accroche à de nouvelles circonstances. Dans la 

littérature consultée ce type de résultat n’a été obtenu par aucun auteur. 

 

 

Conclusion 

L’interdiction des kabou-kabou a eu plusieurs sur leur mobilité.  D’abord le manque 
des kabou-kabou a eu conséquence le recours des populations à des moyens 
traditionnels de transport qui jadis étaient négligés pour pouvoir se déplacer car la 
mobilité est vitale dans cette ville. La population a développé une stratégie 
d’adaptation au manque des kabo- kabou et le recours à la bicyclette et aux charrettes, 
pour faciliter leurs déplacements montre une résilience de cette population de la ville 
de Torodi. Mais à la différence des moyens motorisés le vélo et la charrette ne 
permettent pas des déplacements rapides.  

La mairie de la ville a du coup introduit des moyens de substitution aux kabou-kabou. 
Depuis l’interdiction de ces derniers même les recettes de la mairie ont té impactée. 
Elle a donc décidé d’introduire les tricycles ou adaidaita sahou. Ce nouveau moyen de 
transport qui parait être la solution mais qui est doublement apprécié participe à la 
desserte de la ville de Torodi malgré qu’il reste encore en deçà des attentes des 
populations. 
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