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EDITORIAL 

L’analyse de la vulnérabilité vise à comprendre les conditions et les expressions 

d’exposition néfaste aux catastrophes naturelles et aux crises dans le but de réduire 

leurs conséquences sur les populations, les territoires et les activités. La nécessité 

d’une approche géographique s’impose comme une réponse à la complexité de 

l’objet d’étude que constitue la vulnérabilité. La création de RAVSE résulte de 

l’engagement scientifique du Laboratoire d’Analyse des Vulnérabilités Socio-

environnementales logé à l’Université Alassane Ouattara à contribuer à la diffusion 

des savoirs scientifiques. RAVSE est une revue spécialisée de Géographie dont 

l’objectif est de contribuer à éclairer la complexité des facteurs de vulnérabilités 

socio-environnementales et les stratégies de résiliences mises en place par les sociétés 

dans un contexte de développement durable. Elle maintient sa ferme volonté de 

réunir les contributions venant d’horizon divers qui donnent à la vulnérabilité 

socio-environnementale son épaisseur géographique. Ce support de publication 

scientifique vient donc renforcer la visibilité des résultats des travaux de recherche 

menés sur les vulnérabilités socio-environnementales en géographie et les sciences 

connexes. RAVSE est au service des enseignants-chercheurs, chercheurs et 

étudiants qui s’intéressent à l’analyse des vulnérabilités socio-environnementales. 

A cet effet, RAVSE accueillera toutes les contributions sur les thématiques liées aux 

facteurs de vulnérabilités socio-environnementales et les stratégies de résiliences. 
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AVIS AUX AUTEURS 

La Revue d’Analyse des Vulnérabilités Socio-Environnementales (RAVSE), Revue de 
Géographie du LAVSE (Laboratoire d’Analyse des Vulnérabilités Socio-
Environnementale) diffuse de travaux originaux de géographie qui relèvent du 
domaine des «Sciences de l’homme et de la société». 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 (cf. dispositions 
de la 38e session des consultations des CCI, tenue à Bamako du 11 au 20 juillet 2016). 
 
1- Manuscrit 

Les textes à soumettre devront respecter les conditions de formes suivantes : 

 le texte doit être transmis au format document doc (word 97-2003); 
 il devra comprendre un maximum de 60.000 signes (espaces compris), 

interligne 1,5, police de caractères Times New Roman 12 ; 
 insérer la pagination et ne pas insérer d'information autre que le numéro de 

page dans le pied de page ; 
 les figures et les tableaux doivent être intégrés au texte et présentés avec des 

marges d’au moins six centimètres à droite et à gauche. Les caractères dans ces 
figures et tableaux doivent aussi être en Times 12. Les titres des illustrations 
(carte, tableaux, figures, photographies) doivent être mentionnés ; 

 Le comité de rédaction demande aux auteurs de préciser sur la première page : 
o Le titre du texte, 
o Pour chaque auteur, une notice comprenant : 

 les nom et prénoms, 
 le grade 
 le rattachement institutionnel, 
 l’adresse électronique, 

o Un résumé en un seul paragraphe de 1000 signes (espaces compris) 
maximum, qui devra être différent du premier paragraphe du texte. Il 
doit notamment énoncer l’objectif poursuivi par l’auteur. 

o Proposer six mots clés. 
o Proposer le texte lui-même. 

NB : le résumé doit être traduit en anglais ainsi que les mots clés. 

Le manuscrit doit respecter la structuration suivante : Introduction, 
Méthodologie, Résultats (analyse des Résultats), Discussion, Conclusion, 
Références bibliographiques (s’il s’agit d’une recherche expérimentale ou 
empirique). 
 
Les notes infrapaginales, si elles existent, doivent être numérotées en chiffres 
arabes, rédigées en taille 10 (Times New Roman). Réduire au maximum le nombre 
de notes infrapaginales. Ecrire les noms scientifiques et les mots empruntés à 
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d’autres langues que celle de l’article en italique (Solanum lycopersicum). 
Les articulations d’un article, à l’exception de l’introduction, de la conclusion, de 
la bibliographie, doivent être titrées, et numérotées par des chiffres (exemples : 1. 
; 1.1. ; 1.2. ; 2. ; 2.2. ; 2.2.1 ; 2.2.2. ; 3. ; etc.). Les titres des sections du texte doivent 
être numérotés de la façon suivante : 
1. Premier niveau, premier titre (Times 12 gras) 
1.1. Deuxième niveau (Times 12 gras italique) 
1.2.1. Troisième niveau (Times 12 italique sans le gras)  
Les illustrations 
Les tableaux, les cartes, les figures, les graphiques, 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, placé au-
dessus de l’élément d’illustration (centré). La source (centrée) est indiquée au-
dessous 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, cartes, graphiques, etc. 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. 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 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 (T. K. YEBOUE, 2017, p. 18); 

- Initiale (s) du Prénom ou des Prénoms et Nom de l’Auteur (année de 
publication, pages citées). 

Exemples: 

 En effet, l’objectif poursuivi par K. Kouassi (2012, p. 35), est «une meilleure 
appréhension des enjeux de la problématique de l’insalubrité dans l’espace urbain en 
général et à Adjamé (…)» 

2.3. Les sources historiques, les références d’informations orales et les notes 
explicatives sont numérotées en continue et présentées en bas de page. 

2.4. Les divers éléments d’une référence bibliographique 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 
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(ex: 2nde éd.). 

2.5. Les références bibliographiques sont présentées par ordre alphabétique des noms 
d’auteur. Par exemple: 

Références bibliographiques 

AMIN Samir, 1996, Les défis de la mondialisation, L’Harmattan, Paris, 345 p. 

BERGER Gaston, 1967, L’homme moderne et son éducation, PUF, Paris, 368 p. 

DIAGNE Souleymane Bachir, 2003, «Islam et philosophie. Leçons d’une rencontre», 
Diogène, 202, p. 145-151. 

DIAKITE Sidiki, 1985, Violence technologique et développement. La question africaine du 
développement, L’Harmattan, Paris, 153p. 

LAVIGNE DELVILLE Philippe, 1991, Migration et structuration associative : enjeux 
dans la moyenne vallée. In : La vallée du fleuve Sénégal : évaluations et perspectives d’une 
décennie d’aménagements, Karthala, Paris, p. 117-139. 

SEIGNEBOS Christian, 2006, Perception du développement par les experts et les 
paysans au nord du Cameroun. In : Environnement et mobilités géographiques, Actes du 
séminaire, PRODIG, Paris, p. 11-25. 

SOKEMAWU Koudzo, 2012, « Le marché aux fétiches : un lieu touristique au cœur de 
la ville de Lomé au Togo », In : Journal de la Recherche Scientifique de l’Université de Lomé, 
Série « Lettre et sciences humaines », Série B, Volume 14, Numéro 2, Université de 
Lomé, Lomé, p. 11-25. 

Pour les travaux en ligne ajouter l’adresse électronique (URL). 

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, observer plutôt 
un espace. 

3.6. Plan: Introduction (Problématique, Hypothèse), Méthodologie (Approche), 
Résultats (analyse des résultats), Discussion, Conclusion, Références Bibliographiques 

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: doit présenter le contexte, la situation problématique, le problème, les 
questions de recherche, les objectifs de recherche et si possible les hypothèses.  

Outils et méthodes: (Méthodologie/Approche), l’auteur expose uniquement ce qui 
est outils et méthodes 
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Résultats: l’auteur expose ses résultats, qui sont issus de la méthodologie annoncée 
dans Outils et méthodes (pas les résultats d’autres chercheurs). L’Analyse des 
résultats traduit l'explication de la relation entre les différentes variables objet de 
l'article; le point "R" présente le résultat issu de l'élaboration (traitement) de 
l'information sur les variables. 

Discussion: la discussion est placée avant la conclusion ; la conclusion devra alors être 
courte. Dans cette discussion, confronter les résultats de votre étude avec ceux des 
travaux antérieurs, pour dégager 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 deux pages.  

 
 

Le Rédacteur en chef 
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DEUX-ROUES, TEXTES REGLEMENTAIRES ET SECURITE DANS LE 

TRANSPORT ROUTIER A N’ZEREKORE (GUINEE) 

KOLIÉ Koly Noël Catherine, Assistant 

Faculté des Lettres et Sciences Humaine, Université de N’Zérékoré 

Guinée-Conakry 

E-mail : kncksamoevitch@gmail.com 

HEBELAMOU Roger,  
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Email : rogerpalemou1991@gmail.com 

(Reçu le 9 juin 2024; Révisé le 17 août 2024 ; Accepté le 22  septembre 2024) 

Résumé 

En Guinée, les deux-roues sont des moyens de déplacement ubiquitaires. Sur les 

routes, ils violent les textes règlementaires du transport routier. A N’Zérékoré, ils 

causent l’anarchie et des accidents routiers. Ainsi, cette étude analyse les atteintes à la 

règlementation du transport routier, dues aux deux-roues motorisés sans négliger les 

accidents qui en résultent. Pour y parvenir, la méthode de recherche a englobé la 

recension documentaire où 25 registres médicaux ont permis d’identifier 524 cas 

d’accidents. Dans la recherche de terrain, les observations directes ont été faites sur 

44959 motos dans 33 carrefours. L’inaccessibilité aux raisons de violation des textes 

règlementant le transport routier a nécessité des entretiens semi-ouverts auprès de 236 

motocyclistes et de 295 passagers de moto. Toute la recherche de terrain a été menée 

de 7h00 à 10h00, de 16h00 à 19h00 et de 20h00 à 22h00. Le SPSS, l’Excel, le Word, le 

QGis 3.24 et le Smartphone ont enfin été convoqués pour traiter les données collectées. 

Selon les résultats, les deux-roues transgressent les textes règlementaires du transport 

routier et provoquent en conséquence des accidents à N’Zérékoré.  

Mots clés : N’Zérékoré, deux-roues, transport par moto, textes règlementaires, 

atteintes, accidents routiers 

TWO-WHEELERS, REGULATORY TEXTS AND SECURITY IN ROAD 

TRANSPORT IN N’ZEREKORE (GUINEA) 

Abstract  

In Guinea, two-wheelers are ubiquitous means of transport. On the roads, they violate 

road transport regulations. In N’Zérékoré, they cause anarchy and road accidents. 

Thus, this study analyzes the violations of road transport regulations, due to 

motorized two-wheelers without neglecting the resulting accidents. To achieve this, 

the research method included a documentary review where 25 medical registers made 

it possible to identify 524 accident cases. In the field research, direct observations were 

made on 44,959 motorcycles at 33 crossroads. The inaccessibility to reasons for 

violation of road transport regulating texts required semi-open interviews near 236 
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motorcyclists and 295 motorcycle passengers. All field research was conducted from 

7:00 a.m. to 10:00 a.m., 4:00 p.m. to 7:00 p.m., and 8:00 p.m. to 10:00 p.m. SPSS, Excel, 

Word, QGis 3.24 and Smartphone were finally used to process the collected data. 

According to the results, two-wheelers contravene road transport regulations and 

consequently cause accidents in N’Zérékoré.  

Keywords : N’Zérékoré, two-wheelers, motorcycle transport, regulatory texts, 

violations, road accidents 

Introduction  

Les deux-roues motorisés sont une industrie de transport routier ubiquiste en Guinée. 

Faute de statistiques disponibles, ils ne sont pas dénombrés exactement malgré les 

programmes de désimmatriculation, de réimmatriculation et d’immatriculation. Les 

services en charge du parc des engins roulants sont souvent contournés en raison des 

frais de pièces administratives des motos. Pourtant, les motos circulent publiquement 

et en cachette avec ou sans plaque d’immatriculation sur les routes en milieu rural et 

urbain. Spécifiquement dans la ville de N’Zérékoré, les motos transportent les 

populations plus que les véhicules. 

Le transport par moto est ainsi accessible à toutes les couches sociales. C’est le mode 

de mobilité rapide dans tous les coins et recoins de la ville quel que soit l’état des 

routes, chose que n’assurent pas les automobiles (I. Kassi-Djodjo, 2013, p.112). En 

raison de sa rapidité et de son aptitude sur les routes, il est couramment sollicité en 

milieu rural et périurbain pour transporter les productions agricoles et les personnes. 

En milieu urbain, il assure le transport des personnes. A Conakry, les motos-taxis ont 

la côte BBC (M. Bamba, 2018) du fait de leur rapidité de service dans cette capitale 

guinéenne où la circulation sur les routes est régulièrement embouteillée. Facilement, 

les deux-roues motorisés circulent sur toutes les routes bien qu’il y ait des manques 

comme l’inexpérience et la violation des textes règlementaires au niveau des 

motocyclistes dont certains sont syndiqués. 

En Guinée, le mode de transport par moto-taxi qui a 20 ans environs est réglementé 

(code de la route selon la Loi Ordinaire N° L/2018/023/AN, Arrêté A/2016/4064/ 

MT/SGG/ CAB et textes additifs d’application). Mais les motocyclistes transgressent 

ces textes de lois. Sur les voiries urbaines, ils conduisent les engins avec moins ou sans 

prudence et plus d’incivisme. Cela fait qu’ils sont indexés comme les responsables 

éventuels d’accidents de circulation routière urbaine. Dans les régions administratives 

guinéennes et pour 2021, les accidents de motos chiffrent respectivement à 751 pour 

Conakry, 168 pour Boké, 99 pour Faranah, 204 pour Kankan, 92 pour Kindia, 121 pour 

Labé, 162 pour Mamou et 131 pour N’Zérékoré (INS, 2022, p. 120-121).  

A N’Zérékoré où la moto-taxi a vu jour pour la première fois en Guinée, les 

motocyclistes observent moins les textes règlementaires du transport routier. La 
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corruption et la faiblesse des autorités de régulation favorisent le manque 

d’observation rigoureuse des textes. Le non-respect des textes réglementant la 

conduite des motos entraîne conséquemment l’insécurité routière quotidienne à 

N’Zérékoré. Ici, plus de 5 à 6 accidents de moto ont lieu par jour (HRZ, 2023, p. 32). 

Nombreuses sont aussi les victimes de traumatisme crânien et de blessures graves 

(HRZ, 2022, p. 12-92). De là, découle la question de recherche suivante qui a servi de 

fil conducteur : Comment les deux-roues s’adaptent-ils aux textes règlementaires de transport 

par moto à N’Zérékoré ? A la suite de cette question, l’étude a visé à cerner le degré de 

respect des textes règlementaires du transport par moto et à analyser l’insécurité dus 

aux cas d’accidents dans lesquels les deux-roues sont indexés dans la ville de 

N’Zérékoré. Elle vise ainsi à accroître les connaissances relatives à l’insécurité routière 

liée aux motos à N’Zérékoré afin que les motocyclistes, les usagers de moto et des 

routes réduisent ou évitent si possible les accidents routiers. C’est aussi pour 

interpeller les autorités à mieux gouverner le sous-secteur du transport routier par 

moto par l’application correcte des textes règlementaires pour éradiquer l’incivisme 

des motocyclistes et l’insécurité routière à N’Zérékoré. 

1- Matériels et méthodes  

Deux approches ont participé à la collecte des données. Dans la recherche 

documentaire, les données statistiques de 2021 de l’Institut National de la Statistique 

(INS) de Guinée sur Internet ont été utilisées. Ces chiffres illustrent l’ampleur des 

accidents de moto dans toutes les régions administratives de la Guinée dont le cas de 

N’Zérékoré est très patent. A l’absence des données chiffrées de la Police Routière de 

N’Zérékoré, les registres médicaux des Urgences de l’Hôpital Régional de N’Zérékoré 

ont été consultés. Ces registres contiennent  des statistiques d’accidents de circulation 

routière dans lesquels les deux-roues motorisés sont impliqués à N’Zérékoré. Les 

statistiques fournies ont permis d’identifier 524 cas d’accidents de motos. 

Tirées dans 25 registres médicaux de 2022 et de 2023, et dépouillés pendant la période 

de janvier à juin 2023, ces données d’archives médicales ont été saisies et codifiées sur 

Excel pour être traitées sur SPSS. Enfin, à la Police Routière de N’Zérékoré où l’accès 

aux statistiques des accidents de moto de la ville de N’Zérékoré a été impossible, le 

texte règlementant le transport par moto-taxi en vigueur en Guinée a été consulté. Ce 

texte a servi de base pour les observations de terrain sur les variables de l’hypothèse 

de recherche au niveau de 33 carrefours choisis volontairement parmi les 85 

principaux carrefours de N’Zérékoré. Les 33 carrefours ont été retenus à cause de la 

fréquentation par les deux-roues motorisés. Il s’agit des carrefours de Horoya 1 et 2, 

Nyen 1 et 2, Nyen Sokoura 1 et 2, Gonia 1 et 2, Gboyéba, Dorota, Commercial, 

Mohomou, Gbanganna et Nakoyakpala. Ces carrefours où les observations et enquêtes 
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de terrain ont été menées sont présentés sur la figure 1 qui localise également la zone 

d’étude.  

Figure 1 : Localisation des carrefours et de la ville de N’Zérékoré 

 

Dans la recherche de terrain, ces carrefours (figure 1) où passent les routes qui relient 

N’Zérékoré à Macenta au Nord, à Beyla et Lola au Nord-Est et à Yomou au Sud, ont 

d’abord servi comme sites d’observations directes. L’application des textes de lois du 

transport par moto y a été observée  au niveau de 44959 motos au cours de la période 

allant du 14 novembre 2023 au 13 avril 2024. Des statistiques et des images 

photographiques ont aussi été collectées au cours de ces observations menées de 7h00 

à 10h00, de 16h00 à 19h00 et de 20h00 à 22h00. 

Les statistiques produites au cours des enquêtes de terrain ont été traduites en figures 

sur Excel en raison de leur simplicité découlant de leur dépouillement par décompte. 

Par contre, la complexité des statistiques obtenues à l’Hôpital Régional de N’Zérékoré 

a nécessité l’usage du SPSS pour le traitement. Toutes les données collectées ont été 

confrontées aux textes règlementaires du transport par moto en Guinée dans le but 

d’analyser les raisons de la violation de ces textes. En dehors des limites de l’étude 

liées au manque des statistiques globales des accidents de moto de la ville de 

N’Zérékoré, les statistiques rassemblées ici traduisent les estimations des accidents 

survenus à N’Zérékoré de 2022 à 2023. Au-delà de ces statistiques, les photographies 

et les iconographies (cartes, histogrammes, diagrammes, tableaux) sont convoquées 

pour illustrer concrètement les contraventions portées aux textes règlementaires du 

transport par moto à N’Zérékoré. 
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Eu égard à l’incapacité des observations de terrain de déceler les raisons des violations 

des textes règlementaires du transport par moto, des entretiens semi-ouverts ont été 

réalisés auprès de 236 motocyclistes et 295 passagers de moto. Les données recueillies 

ont été traités sur SPSS. Certains propos des enquêtés sont conservés intacts en 

verbatim dans cet article. Ce dernier est articulé autour de l’historique des deux-roues 

en Guinée et à N’Zérékoré, de l’application des textes règlementaires du transport par 

moto et des cas d’insécurité causés par les motos de 2022 à 2023 à N’Zérékoré. 

2. Résultats 

2. 1. Introduction des deux-roues en Guinée et à N’Zérékoré : annonces des motos 

Les deux-roues sont arrivés peu à peu en Guinée après le cheval et ont évolué de deux-

roues sans moteur à deux-roues avec moteur. Avec les deux-roues motorisés appelés 

motos, motos-taxis ou taxis-motos, le transport routier par moto est devenu lucratif à 

N’Zérékoré avant de se répandre au niveau national guinéen.  

2.1.2. Genèse des motos-taxis à N’Zérékoré et expansion en Guinée après le cheval et 

le vélo  

Les deux-roues sans moteur introduits à l’époque coloniale en 1912 dans le territoire 

de N’Zérékoré ont été appelés par les Kpèlè : kwèliho, c’est-à-dire singulièrement cheval 

en métal (vélo ou bicyclette). C’est du fait que le cheval y servait auparavant comme 

moyen de transport par animal. A l’apparition des deux-roues motorisés, les Kpèlè les 

désignaient par gbigbi-gwèliho, pour signifier littéralement au singulier cheval en métal 

qui émet des bruits (vélo ou bicyclette émettant des bruits à partir du moteur). A cause des 

bruits émis par ce type d’engins roulants, K. Loua, 82 ans, enseignant retraité à Nyen 

1, déclare : 

« Le kwèliho a pénétré la Guinée Forestière et à N’Zérékoré pendant l’exploration et à l’arrivée 

des missionnaires chrétiens. Le gbigbi-gwèliho est populairement connu après l’arrivée du 

premier véhicule à charbon de bois en 1933 à N’Zérékoré via la route Kissidougou-N’Zérékoré. 

Les gens étaient effrayés au passage du vélo motorisé. Les bruits émis indiquaient l’arrivée des 

colons. Conséquemment, il fallait fuir dans les forêts pour éviter les corvées et toutes obligations 

coloniales. Aussi, les traces de ce vélo identifiées sur les routes amenaient les populations à 

changer d’itinéraire pour éviter de se croiser avec les colons ».  

Au regard de ces propos, les deux-roues à moteur étaient perçus par les populations 

comme instruments de l’administration coloniale. Ils étaient à l’apanage des autorités 

coloniales. Moins populaires sous la colonisation, les deux-roues se sont répandus peu 

à peu après la colonisation, surtout de 1958 à 1984 et rapidement de 1984 à 2010 grâce 

aux initiatives de développement socioéconomique pour les corporations sociales. 

C’est pendant cette dernière période que certains deux-roues motorisés apparaissent 

spontanément comme motos-taxis assurant le transport lucratif. En effet, le retour de 

la paix au Liberia et en Côte d’Ivoire a entraîné le retrait de plusieurs automobiles de 
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la ville de N’Zérékoré et leur retour massif dans ces pays. Avant cela, ces véhicules 

desservaient 14 gares routières de N’Zérékoré où ils assuraient le transport en 

commun dans cette grande ville de la Guinée Forestière. En ce temps, la ville de 

N’Zérékoré était démographiquement surpeuplée et le mouvement de populations 

était très fort. Mais avec le retrait des automobiles, l’offre en moyens de transport a été 

réduite et est devenue inférieure à la demande de la population urbaine. Dans la 

recherche de la solution pour combler le vide créé par le manque de moyens de 

déplacement dans la ville de N’Zérékoré, le centre d’administration d’automobiles de 

N’Zérékoré (CADAZ) a reçu 4 motos sur 10 auprès d’un opérateur de cette ville. C’était 

pour expérimenter la solution du transport par moto-taxi et réduire le manque de 

moyens de transport en commun. 

Après la formation des conducteurs des 4 motos, l’essai de l’opération a duré 3 mois 

(5 octobre 2004 à 5 janvier 2005). Au lendemain des 3 mois du lancement de cette 

expérience de transport lucratif par moto, 400 motocyclistes ont fait leur apparition 

dans ce nouveau secteur. C’est de là que les motos-taxis ont pris origine avant de 

rayonner sur tout le territoire guinéen avec les difficultés et les inconvénients que 

recouvre ce nouveau mode de transport lucratif. Ainsi, les motos-taxis ont été 

répandues et les expériences se sont vulgarisées à Kankan, Lola, Faranah, Conakry, 

etc. (D. Diallo, 2021). 

2.2. Transgressions contre les textes règlementaires du transport routier 

2.2.1. Anarchie dans la circulation routière 

L’apparition brusque des motos-taxis n’a pas été suivie par les réglementations. Les 

premiers textes réglementant ce nouveau métier sont apparus 6 ans plutard (2006). 

Puis, plusieurs responsables hormis le Ministère des Transports se sont impliqués dans 

l’instauration de l’anarchie dans ce secteur en distribuant des agréments commerciaux 

en lieu et place des agréments techniques. Ainsi, la circulation routière est devenue 

encombrée par les motos et les motos-taxis en nombre croissant. 

Les infractions commises au code de la route et à tous les textes règlementaires du 

transport routier se sont multipliées. Conséquemment, les incidents et les accidents 

sur la route sont devenus nombreux et réguliers. Tout cela résulte de plusieurs 

manques liés à l’application partielle des textes législatifs du transport routier, à l’état 

des routes, à l’inexpérience des conducteurs de moto, à l’irrespect des textes 

règlementaires du transport, etc. Les conducteurs ne sont pas formés au code de la 

route et aux textes de lois additifs du transport routier. La conduite et le stationnement 

des motos ont généralement lieu au mépris des règles de l’art du transport routier dans 

les villes où les motos sont souvent impliquées dans les accidents routiers (D. Diallo, 
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2021). Vu cette anarchie, la nécessité de règlementer le transport par deux-roues a 

conduit à l’élaboration et à l’application des textes par l’Etat guinéen. 

2.2.2. Textes législatifs règlementant le transport routier partout en Guinée et à 

N’Zérékoré  

En Guinée, les décrets, arrêtés et ordonnances constituent les textes règlementaires du 

transport depuis 1985. Les principaux textes sont : 

- l’Ordonnance N°327/PRG/SGG/85 portant création d’un conseil national de 

la Prévention Routière Guinéenne ; 

- l’Arrêté N°4012/MTTP/CAB/C/88 portant règlementation des auto-écoles ; 

- l’Ordonnance N°058/PRG/SGG/89 portant organisation des contrôles routiers 

et institution d’une vignette de contrôle des véhicules routiers ; 

- l’Ordonnance N°051/PRG/SGG/90 portant sanctions pénales des infractions 

au code de la route ; 

- l’Ordonnance N°052/PRG/SGG/90 portant compétences en matière de 

constations et de sanctions des infractions au code de la route ; 

- l’Arrêté N°4352/MTTP/SGG/90 portant interdiction du transport mixte de 

personnes et de marchandises ; 

- le Décret N°95/062/PRG/SGG/95 portant règlementation des catégories de 

permis de conduire, les conditions d’établissement, de délivrance et de validité 

; 

- l’Arrêté N°375/MT/CAB/SGG/06 portant interdiction de l’usage du 

téléphone portable par le conducteur d’un véhicule et d’un engin à deux roues 

en circulation ; 

- l’Arrêté N°3755/MT/CAB/SGG/06 portant port obligatoire de la ceinture de 

sécurité pour tout conducteur et passager à l’avant des véhicules de transport 

de personnes et de marchandises en tout temps, en agglomération comme en 

dehors des agglomérations ; 

- l’Arrêté N°857/PRG/SGG/10 portant port obligatoire de casque pour les 

conducteurs et les passagers des engins à deux roues munis d’un moteur 

thermique ; 

- l’Arrêté A/2016/4064/MT/SGG/CAB portant Règlementation du transport 

par « Moto-Taxi » en République de Guinée ; 

- la Loi ordinaire N° L/2018/023/AN, portant Code de la route de la République 

de Guinée. 

L’observation portée sur l’application de ces textes réglementaires du transport routier 

révèle une violation générale due à la non-application au niveau de tous les usagers 

du transport par moto. Au niveau des motocyclistes, les enquêtes de terrain ont 
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identifié quelques mépris que l’étude a maintenus pour illustrer l’application minime 

et la désobéissance aux textes de lois du transport routier. 

2.2.3. Incongruité au code de la route et aux textes réglementant le transport routier 

par moto 

Le code de la route de la Guinée (Loi Ordinaire N° L/2018/023/AN) règlemente le 

transport routier. Il est applicable à tous les véhicules automobiles, tracteurs routiers, 

engins roulants, cyclomoteurs et motocycles qui sont immatriculés en Guinée et dans 

un autre Etat et qui circulent sur les voies routières du pays. Il est également applicable 

à tous les conducteurs, passagers et usagers guinéens qui utilisent ces engins et voies 

routières de la Guinée. 

Ce code s’applique aussi aux conducteurs, passagers et usagers étrangers desdits 

engins et voies conformément aux accords signés entre les Etats-membres de la 

Communauté Economique des Etats de l’Afrique de l’Ouest (CEDEAO) et des Etats 

tiers dans le cadre de l’application des conventions internationales. Il s’accorde à 

l’arrêté A/2016/4064/MT/SGG/CAB portant règlementation du transport par moto-

taxi en Guinée présentement en vigueur. Tous ces textes de lois sont souvent méprisés 

dans le transport routier par le refus du port de casques de sécurité et de chaussures 

fermées, le retrait des rétroviseurs des motos et le transport mixte. Les violations sont 

aussi les positions anormales, les surcharges, le transport de femmes en état de famille, 

la conduite de moto par les mineurs de moins de 18 ans et l’excès de vitesse. 

2.2.3.1. Faible taux du port de casques de sécurité dans la conduite des motos  

Les textes du code de la route et de l’arrêté de la réglementation du transport par moto-

taxi régissent l’usage des routes en vue d’améliorer la circulation et de favoriser la 

sécurité routière. Mais parmi les motocyclistes qui font l’objet de cette étude, 68,43% 

violent quotidiennement ces textes pendant que 31,57% les observent pour leur 

sécurité (photo 1). Sur 44959 motos observées, 0,07% (35) motocyclistes ont conduit en 

portant des casques et 99,92% (44924) sans casque. Dans ce contexte, P. Maomy, 26 ans, 

moto-taximan de la ligne N’Zérékoré-Lola, affirme : 

« Nous avons des motos-taximen des casques. A l’achat ou à la signature de bail de moto, on 

nous les remet. En circulant, nous les laissons au domicile ou les suspendons devant, derrière 

ou à un côté de la moto parce que c’est gênant d’avoir la tête dedans pendant toute la journée et 

la soirée. Bien que les casques sécurisent la tête contre les chocs en cas d’accidents, il fait chaud 

dedans après le port pendant quelques heures. Donc, nous préférons prendre tous les risques 

comme les amendes à payer si nous sommes interpellés par les agents de sécurité, et tout ce que 

les accidents causent comme désagréments ». 

Contrairement à ces propos qui dénotent la désobéissance aux textes règlementaires 

du transport par moto, G. Zagaïmou, 30 ans, moto-taximan de la ligne N’Zérékoré-

Yomou, interpelle tous les motos-taximen et les conducteurs de motos : 
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« Si les motos sont mises à la disposition des humains avec les casques, les phares, les klaxons, 

les rétroviseurs, etc., c’est pour prévenir, éviter ou réduire les dangers dans la conduite de ces 

engins roulants. Mieux vaut porter les casque pour sa propre sécurité, que de ne pas les porter 

pour s’insécuriser et créer des problèmes aux autres usagers de la route ». 

Photo 1 : Respect et irrespect du port de casques dans la conduite des motos 

 
Prise de vues : K. N. C. Kolié,  novembre 2023 

Le non-respect du port de casque par les conducteurs de moto est très élevé et régulier 

dans la commune urbaine de N’Zérékoré. Pourtant, le port de casque est obligatoire 

dans la conduite des motos selon le code de la route et le texte règlementaire du 

transport par moto-taxi en Guinée. L’article 29 du code de la route de la Guinée stipule 

que quiconque modifie ou enlève un dispositif de sécurité sur un engin de sorte que 

cela contrarie les textes et devient un danger pour les autres usagers de la route, est 

puni d’un emprisonnement de 2 mois à 2 ans et d’une amende de la 5ème classe ou de 

l’une de ces 2 peines. 

Dans l’article 11 de l’arrêté portant règlementation du transport par moto-taxi en 

Guinée, il est dit que pour que la moto-taxi soit exploitée, elle doit être équipée de 2 

casques. Le port de casque est important car il permet de réduire et ou d’éviter les 

chocs au niveau de la tête en cas d’accident. Les traumatismes crâniens émanant des 

accidents de moto sont la conséquence du non-port de casque lors du transport routier 

par moto. 

2.2.3.2. Motos avec ou sans rétroviseurs dans la circulation routière 

Dans l’article 29 du code de la route, l’enlèvement et la modification des rétroviseurs 

et de tout autre dispositif de sécurité sur l’engin sont interdits et punis comme 

précédemment. Dans la même lancée, l’article 11 de l’arrêté de règlementation du 

transport par moto-taxi exige que l’exploitation de toute moto-taxi soit conditionnée à 

la disposition de 2 rétroviseurs sur la moto-taxi (1 casque pour le motocycliste et 1 

casque pour le passager), ainsi que d’autres dispositifs de sécurité (1 avertisseur 

sonore, 1 paire de gants pour le conducteur, 1 gilet retro réfléchissant, 1 dispositif 
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complet d’éclairage et de signalisation, etc.). Plus précisément pour les rétroviseurs, 

certaines motos circulent avec des rétroviseurs contrairement à d’autres (cf. figure 2). 

Figure 2 : Conduite des motos avec ou sans rétroviseurs  

 
Source : K. N. C. Kolié, 2023 

Nombreuses motos sont conduites à N’Zérékoré sans rétroviseurs (99% des 44959 

motos observées). Les motocyclistes enlèvent volontiers les rétroviseurs des motos 

qu’ils conduisent sans être punis. Bien que ces motos sont acquises neuves avec des 

pièces comme les rétroviseurs, les motocyclistes ne se conforment pas aux articles 19 

du code de la route et 11 de l’arrêté de règlementation du transport par moto-taxi. 

L’importance des rétroviseurs est minimisée dans la circulation routière à N’Zérékoré. 

Parfois, les motocyclistes des mobylettes (KTM) font recourber les rétroviseurs sur les 

cous de leurs mobylettes et les conduisent. 

Lorsque les rétroviseurs sont enlevés ou recourbés sur les motos, les motocyclistes 

n’ont plus besoin de faire un arrière-regard via ces rétroviseurs. Ils n’allument pas les 

lanternes pour signaler qu’ils vont dévier à gauche ou à droite. Leurs mains sont 

directement utilisées dès qu’ils virent à gauche ou à droite dans la circulation routière. 

C’est ce qu’illustre la photo 2 sur laquelle le motocycliste est assis obliquement sur le 

réservoir de la moto à cause de la surcharge. 
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Photo 2 : L’usage de la main en lieu et place des lanternes et rétroviseurs 

 
Prise de vues : K. N. C. Kolié,  février 2024 

Sur la photo 2, s’observent plusieurs violations aux textes règlementaires du transport 

routier : absence de rétroviseur, surcharge, lanternes modifiées orientées vers le ciel, 

position assise sur le réservoir, etc. L’usage des mains est généralement un nouveau 

symbole ou panneau de signalisation responsable de l’insécurité routière dans la 

circulation routière à N’Zérékoré. 

2.2.3.3. Conduite des motos avec ou sans chaussures fermées 

Selon l’article 23, tout conducteur qui ne se conforme pas au code de la route et aux 

textes de son application qui définissent les comportements du conducteur est puni 

d’un emprisonnement de 10 jours à 3 mois et d’une amende de la 3ème classe ou de 

l’une de ces peines. Par comportements, il faut sous-entendre les conditions de 

conduite des engins (le port de chaussures fermées, l’état de santé ou d’équilibre 

mental, etc.). L’article 23 du code de la route est mentionné dans l’article 11 de la 

règlementation du transport par moto-taxi par l’expression « 2 paires de pose-pieds » 

qui font partie des éléments que doit disposer toute moto-taxi pour qu’elle soit 

exploitée. 

Le constat sur le terrain révèle que l’article 23 du code de la route et l’article 11 de la 

règlementions du transport par moto-taxi sont parfois violés par 46,28% des 

motocyclistes enquêtés pendant que 53,72% les observent grâce à l’implication de la 

Police Routière. Par la réprimande des infractions liées au non-port de chaussures 

fermées, cette force de sécurité conduit les le plus grand nombre des motocyclistes à 

observer ces articles. En effet, toute violation des articles du code de la route et de 

l’arrêté de la règlementation du transport par moto-taxi est sanctionnée par les 

dispositions de l’Ordonnance N°051/PRG/SGG/90 du 26 juillet 1990 portant 

sanctions pénales des infractions au code de la route. Pendant l’observation faite sur 

44959 motocyclistes, 70% ont conduit les motos en portant des chaussures fermées 
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contrairement à 30%. La figure 3 montre que les motocyclistes qui portent les casques 

dépassent ceux qui le refusent. 

Figure 3 : Pilotage des motos avec ou sans chaussures fermées 

 
Source : K. N. C. Kolié, 2023 

Plusieurs motocyclistes observent le port de chaussures fermées dans la conduite des 

motos. L’implication des agents routiers contribue au respect de l’article 23 du code de 

la route et de l’article 11 de l’arrêté de règlementation du transport routier par la 

majorité des motocyclistes dans la commune urbaine de N’Zérékoré. Relativement au 

port de chaussures fermées, M. Camara, 28 ans, moto-taximan de la ligne Commercial-

Dorota 1 à N’Zérékoré, affirme : 

« Le port de chaussures fermées dans le transport par moto exprime le civisme et la sécurité sur 

la route. Le refus de port de chaussures fermées cause l’insécurité routière. Certains conducteurs 

de motos portent les chaussures fermées sans les fermer parce qu’ils sont pressés. D’autres 

portent des chaussures fermées qui glissent quand ils veulent agir sur le levier de vitesse ou le 

frein à pied. D’autres enfin, font usage de chaussures non-fermées. Les repose-pieds ne 

permettent d’agir rapidement sur les pièces de moto destinées aux pieds. Donc, les chaussures 

fermées sont bonnes, lesquelles ? C’est mieux d’utiliser celles qui réduisent ou évitent les 

accidents sur la route ».      

2.2.3.4. Désobéissance contre l’interdiction de transport mixte par les motocyclistes  

Dans l’arrêté A/2016/4064/MT/SGG/CAB portant règlementation du transport par 

moto-taxi en Guinée, l’article 1 définit la « moto-taxi » comme tout cyclomoteur, 

motocyclette, quadricycle ou tricycle effectuant le transport de personnes à titre 

onéreux. D’après cette définition de moto-taxi, le transport par moto devait concerner 

les personnes et non les personnes et les objets à la fois ou les objets. 

L’article 1 de la règlementation du transport par moto est conforme à l’alinéa 3 du code 

de la route de Guinée. Selon cet alinéa, toute personne qui fait le transport mixe est 

punie d’un emprisonnement de 20 jours à 6 mois et d’une amende de la 4ème classe1 ou 

de l’une de ces sanctions. Cependant, l’observation faite sur les motos lors des 

                                                           
1 L’amende de la 4ème classe consiste au paiement de 400.000 à 500.000GNF (A. Condé, 2016, p.14), soit 
5 à 6,25€. 
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enquêtes a permis d’illustrer le revers. C’est ce que la planche figures 1 traduit  par le 

transport mixte de personnes et d’objets.  

Planche figures 1 : Motos transportant divers éléments 

Figure 1A : Différents transports assurés             Figure 2A : Transport mixte et transport 

par les motos                                                          simple         

     
Source : K. N. C. Kolié, 2024 

Sur la figure 1A, l’enquête faite sur 44959 motos révèle que 7% des motos ont assuré le 

transport mixte, 18% sans objets et sans passagers, 26% le transport d’objets divers et 

49 le transport de passagers. Lorsqu’on tient compte seulement du transport mixte, la 

figure 2A permet de comprendre que 7% des 44959 motos ont fait le transport mixte 

contrairement à 93% de ces motos. 

2.2.3.5. Position assise en amazone contre celle en califourchon dans le transport par moto   

Les textes de lois exigent le bon usage des engins roulants et des voies routières. Mais 

les conducteurs et les usages des engins roulants, ainsi que les usagers de la route 

violent à longueur de journée ces textes règlementaires du transport routier. Dans 

l’article 26 du code de la route, toute personne utilisant tout moyen quelconque faisant 

obstacle à la circulation routière est punie d’un emprisonnement de 10 jours à 6 mois 

et d’une amende de la 4ème classe ou de l’une de ces peines. Dans le même élan, l’article 

6 de l’arrêté de la règlementation du transport par moto interdit la position assise en 

amazone et exige celle assise obligatoirement en califourchon. 

Au cours des enquêtes de terrain, 1% (411) des 44959 motos observées ont transporté 

des passagers assis en amazone (non en califourchon). Par contre, 73% (32860) des 

motos ont remorqué des passagers assis en califourchon, et 26% (11688) des motos ont 

transporté des objets et rien. Les positions assises en amazone et en califourchon sont 

courantes dans le transport par moto comme la planche photos 1 les expose. 
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Planche photos 1 : Les positions assises dans le transport par moto  

   Photo 1A : Position assise en amazone      Photo 2A : Position assise en califourchon 

        
Prise de vues : K. N. C. Kolié, décembre 2023 

La position en amazone (photo 1A) représente plus de risque que la position assise en 

califourchon (photo 2A) à N’Zérékoré où les motos assurent l’essentiel du transport en 

commun. Le mode vestimentaire importé (jupon serré et court) et la conduite des filles 

font que la position assise en amazone est adoptée plus que la position assise en 

califourchon surtout lors des fêtes.   

2.2.3.6. Surcharges dans le transport de personnes par moto  

L’article 26 du code de la route et l’article 6 de l’arrêté de la règlementation du 

transport par moto sont unanimes sur l’interdiction des attitudes anormales dans le 

transport. Ils sont étayés par les alinéas 1 et 2 de l’article 22 du code de la route qui 

recommande un emprisonnement de 20 jours à 6 mois et une amende de la 4ème classe 

ou l’une de ces sanctions en cas de surcharge. L’article 6 de l’arrêté de la 

règlementation du transport par moto va dans le même sens et exige le transport d’un 

seul passager par course par moto. Sur les 44959 motos observées, 1 à 4 passagers ont 

été embarqués par moto (cf. planche photos 2). 
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Planche photos 2 : Transport des passagers par moto 

     Photo 1B : 1 à 2 passagers par moto      Photo 2B : 1 motocycliste à 2 passagers 

        
Photo 3B : 3 passagers dont des nourrices et nourrissons 

 
Prise de vues : K. N. C. Kolié, avril 2024 

Sur la planche photos 2, la photo 1B présente 1 passager sur la première moto et 2 

passagers sur la deuxième moto. La photo 2B montre 2 passagers sur la première moto 

pendant les 3 autres motos transportent chacune 1 personne (1 moto-taximan, 2 

personnes assises chacune sur sa moto). La photo 3B montre 2 motos transportant 3 

passagers chacune. La première moto de cette photo transport 1 nourrice dont le 

nourrisson est couché sur les jambes entre elle et le moto-taximan. Tandis que la 

dernière moto de cette photo transporte 1 nourrice portant son nourrisson au dos. Les 

44959 motos observées à N’Zérékoré ont transporté des nombres variés de passagers 

conformément et contrairement aux textes règlementaires du transport routier 

(tableau 1). 

Tableau 1 : Répartition des 44959 motos suivant les personnes transportées 

Nombre de motos 9% (4235) 29% (13154) 26% (11544) 10% (4338) 

Passagers à bord 1 2 3 4 

Source : K. N. C. Kolié, 2024 

Selon le tableau 1, sur les 44959 motos observées, 36% (15882) des motos ont violé 

l’article 6 de l’Arrêté A/2016/4064/MT/SGG/GAB portant règlementation du 

transport par moto-taxi en République de Guinée. Cet article fixe le nombre de 

passager à 1 par moto-taxi. Contrairement, 29% (13154) des 44959 motos se sont 

conformées au nombre limite de passagers autorisé par cet article.  
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2.2.3.7. Violation de l’interdiction du transport de femmes en état de famille 

Selon l’article 10 de l’arrêté de la règlementation du transport par moto-taxi, le 

transport de femmes en grossesse et de nourrices est formellement interdit. Malgré 

cela, dans une ville où le transport en commun est assuré essentiellement par les motos 

comme à N’Zérékoré, les motos servent pour la plupart des besoins de déplacement 

de la population. 

Sur 44959 motos observées lors des enquêtes de terrain, 1% (587) ont remorqué des 

femmes en grossesse, 9% (4055) ont assuré le transport de nourrices avec leurs 

nourrissons, et 90% (40317) ont transporté soit des passagers, des objets et des 

motocyclistes (cf. figure 4).   

Figure 4 : Transport de femmes en état de famille par moto  

 
Source : K. N. C. Kolié, 2023 

2.3.8. Contravention à l’interdiction d’âge non-autorisé dans le texte de transport par moto 

Dans l’arrêté de la règlementation du transport par moto-taxi, l’âge minimum défini 

est exigé à 18 ans (article 13 dudit arrêté). La réalité sur le terrain remarque tous les 

âges dans la conduite des motos en général. Ce qui dénote parfois l’inexpérience dans 

la conduite des motos qui n’est pas soumise aux formations et au permis de conduire 

de catégorie A1 ou A. La violation de l’article 13 du dispositif de transport par moto 

causes l’insécurité routière à N’Zérékoré. Selon la figure 5, les jeunes âgés de moins de 

18 ans conduisent les motos en violation de cet article. A propos de l’âge des 

conducteurs de motos qui doivent avoir au moins 18 ans, D. Théa, 55 ans, usager de la 

moto sur la ligne Boma-Sud-Horoya 1, déclare : 

« Dans la circulation routière, il suffit de savoir peu ou bien guider les motos. Les mineurs dont 

les écoliers sont nombreux à conduire les motos entre domiciles et écoles. Faute de transport 

collectif en automobile, les policiers ne peuvent rien car l’argument est qu’ils se déplacent entre 
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l’école et la maison. Si les forces de sécurité les interpellent, les associations des parents d’élèves 

sont les premiers à plaider pour leur cause ».     

Figure 5 : Catégories de motocyclistes suivant l’âge de 18 ans 

 
Source : K. N. C. Kolié, 2023 

Sur 44959 motocyclistes observés, 30% (13303) sont des jeunes et 70% (31656) ne le sont 

pas. L’âge jeune de certains motocyclistes et le manque de formation de tous les 

motocyclistes sont des causes d’accident et des facteurs aggravants de ces accidents. 

2.2.3.9. Conduite des motos avec excès de vitesse, une contravention au code de la route 

L’article 21 du code de la route interdit et punit le dépassement de la vitesse définie 

par voie règlementaire. Selon cet article, est puni d’un emprisonnement de 10 jours à 

3 mois et d’une amende de la 3ème classe toute personne qui excède la vitesse maximale 

autorisée. Cet article est quotidiennement violé par les motocyclistes qui roulent à 

toute pompe sur les voies urbaines et au niveau des carrefours. Sur 44959 motocyclistes 

observés au niveau de 3 carrefours de N’Zérékoré, nombreux n’ont pas diminué 

l’allure en traversant ces carrefours (cf. figure 6). 

A ce propos, S. Gamy, 23 ans, moto-taximan de la ligne Bellevue-Dorota 1 de 

N’Zérékoré, témoigne : 

« Les excès de vitesses sont hors de contrôle à N’Zérékoré. Il suffit d’observer les motocyclistes 

dans la circulation routière ou dans les carrefours urbains. Au niveau de ces derniers, certains 

motocyclistes y arrivent à grande vitesse. S’ils tentent ou non de réduire la vitesse, les accidents 

surviennent soudainement en cas de rencontre avec d’autres usagers de la routes ou avec les 

monuments ou les maçonneries indiquant les carrefours. Toutes ces attitudes des conducteurs 

de motos sont reproduites au su et au vu des agents de sécurité routière qui n’ont pas la maîtrise 

des infractions commises dans la circulation routière. Car ils manquent d’équipements pour 

arrêter immédiatement ou interpeller ultérieurement les transgresseurs du code de la route et 

des textes règlementaires du transport par moto ».  
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Figure 6 : Transport par moto avec et sans excès de vitesse  

 
Source : K. N. C. Kolié, 2024 

Les 33% (14870) des 44959 motos traversant les carrefours ont réduit l’allure de 

conduite pendant que 67% (30089) ont traversé en maintenant la même allure. Cela 

sous-entend que la conduite avec excès de vitesse est générale chez les motocyclistes à 

N’Zérékoré. Pourtant l’excès de vitesse dans la conduite des engins roulants qui peut 

causer et aggraver l’accident est interdit par l’Ordonnance N°051/PRG/SGG/90 du 

26 juillet 1990 portant sanctions pénales des infractions au code de la route. Selon 

l’article 23 de cette ordonnance, le dépassement de la vitesse limite autorisée de plus 

de 20% est sanctionné. L’immobilisation de l’engin roulant, le retrait et la suspension 

du permis de conduire pour 3 ans et le paiement d’une amende de 40.000GNF (0,5€) 

sont les sanctions prévues. 

Les différents manquements précédents aux textes règlementaires du transport routier 

sont responsables de plusieurs accidents de moto à N’Zérékoré. Ces accidents sont 

analysés à travers les informations recueillies aux Urgences de l’Hôpital Régional de 

N’Zérékoré. 

2.2.4. Cas d’accidents enregistrés à l’Hôpital Régional de N’Zérékoré (HRZ) 

La non-observation du code de la route, de l’arrêté règlementant le transport par moto 

et des dispositifs pour leur application par toutes les composantes de la population est 

la cause aggravante des accidents de moto dans la commune urbaine de N’Zérékoré. 

Les statistiques des registres de 2022 et 2023 des Urgences de l’Hôpital Régional de 

N’Zérékoré illustrent que les accidents de moto sont quotidiens avec un taux de 1,43% 

d’accident par jour en moyenne à N’Zérékoré au cours de la période de 2022-2023. Ce 

pourcentage ne concerne que les cas reçus aux urgences de cet hôpital. 

Si tous les cas d’accident parvenus dans la ville de N’Zérékoré étaient répertoriés, ce 

pourcentage serait défini à la forte hausse. D’après les statistiques disponibles de 2023 

de l’Hôpital Régional de N’Zérékoré, les victimes d’accidents de moto sont de tous 

sexe, âges, professions et quartiers de N’Zérékoré. Ces accidents arrivent pendant 

toutes les heures en tous lieux et engendrent toutes sortes de maux sur les victimes.    
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2.2.4.1. Accidents de moto selon le sexe au sein de la population urbaine  

Sur 524 cas d’accidents de moto, la majeure partie est constituée de sexe masculin (cf. 

figure 7). Le sexe  féminin est moins victime d’accidents de moto. Le sexe masculin 

constitue 75,4% (395) des accidentés de moto. Quant au sexe féminin, il constitue 24,6% 

(129). Le sexe masculin est plus victime d’accidents de moto que le sexe féminin dans 

la commune urbaine de N’Zérékoré. Selon 82,78% des passagers enquêtés, plusieurs 

raisons peuvent être énumérées. Selon eux, certains motocyclistes consomment de la 

drogue de divers types, différentes boissons alcoolisées et d’autres excitants comme le 

café noir dénaturé. D’autres motocyclistes somnolent dans la conduite de moto à cause 

des fatigues physiques.   

Figure 7 : Répartition par sexe des victimes des accidents de moto de 2022-2023 

 
Source : HRZ, 2023 

2.2.4.2. Accidents de moto selon tous les âges de la population urbaine 

Du point de vue âge, les victimes d’accidents de moto se répartissent au niveau de 

toutes les catégories d’âge de la population de N’Zérékoré (cf. figure 8). Entre les trois 

âges de tous les deux sexes confondus, les adultes sont plus victimes d’accidents de 

moto avec 60,5% (317) que les jeunes (33,4% ; 175) et les vieillards (6,1% ; 32).  

Figure 8 : Victimes d’accidents de moto en fonction des âges de 2022-2023 

 
Source : HRZ, 2023 
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2.2.4.3. Accidents de moto en fonction des horaires de circulation routière 

Très généralement, les accidents de moto se produisent à N’Zérékoré au cours de 

toutes les heures comme l’illustre la figure 9. Ils sont fréquents entre 7 heures et 23 

heures et plus intenses entre 14 heures et 23 heures. Autour de 7 heures, la population 

se rend aux lieux de travail. La circulation est ainsi dense. A partir de 14 heures, le 

retour à domicile rend aussi dense la circulation routière. Le soir, la circulation est ainsi 

dense et les motos filent à grandes vitesses sur la voirie urbaine éclairée par les lampes 

électriques pendant la nuit. Dans ces contextes, les cas d’accidents sont fréquents et 

élevés, surtout dans la soirée. 

Figure 9 : Horaires des accidents de moto de 2022-2023 

 
Source : HRZ, 2023 

Le matin, de 7 heures à 12 heures, il y a moins d’accidents que le soir à compter de 14 

heures. Dans la commune urbaine de N’Zérékoré, les accidents sont nombreux les 

matins et les soirs. Le record des accidents matinaux est atteint entre 8 heures et 11 

heures quand les déplacements des populations sont fortement élevés vers les lieux de 

travail (écoles, marchés, etc.). Pendant, le soir, le record des accidents est enregistré 

entre 14 heures et 19 heures avec une forte augmentation entre 15 heures et 18 heures. 

Cette dernière période de la journée est le moment des nombreux déplacements des 

populations vers les habitations, les lieux de loisirs, etc. dans toute la commune 

urbaine de N’Zérékoré.       

2.2.4.4. Quartiers accidentogènes de moto dans la commune urbaine de N’Zérékoré  

Comme les déplacements de la population urbaine de N’Zérékoré sont tous azimuts, 

les accidents ont parallèlement lieu dans tous les quartiers de la ville. Sur 524 cas 

d’accidents enregistrés dans la commune urbaine selon les archives de 2022 et 2023 de 

l’Hôpital Régional de N’Zérékoré, certains quartiers ont enregistré plus d’accidents 

que d’autres (cf. figure 10). Les quartiers Burkina, Nyiaye 2 et Bellevue ont enregistré 
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plus de 40 cas d’accident. Ces 3 quartiers ont été plus accidentogènes dans la ville de 

N’Zérékoré.     

Figure 10 : Quartiers accidentogènes de N’Zérékoré de 2022-2023 

 

 

De 2022 à 2023, la figure 10 indique par quartier moins accidentogène le quartier qui a 

enregistré 5 à 6 accidents comme Horoya I, Gonia III et Commercial. Par quartier très 

accidentogène, cette figure désigne le quartier où 16 à 41 accidents sont survenus 

comme à Kwitèyapoulou, Dorota I et Koléyéba. Selon la même figure, le quartier 

fortement accidentogène est celui dont le nombre d’accidents a évolué entre 70 et 108. 

C’est le cas de Nyen I et Nyen II. 

Dans la commune de N’Zérékoré, ces différentes fréquences d’accident s’expliquent 

par les effets de la consommation de stupéfiants et l’état des voies routières inter 

quartiers. En effet, les motocyclistes conduisent généralement de 5 heures à 23 heures 

sous la dépendance excessive des stimulants (alcool, drogue, café noir fort, kola, etc.) 

sur les routes urbaines caractérisées par un mauvais état. Les routes se caractérisent 

par l’étroitesse, l’occupation anarchique, le faible revêtement en bitume, le tracé 

sinueux, les barrages, les ralentisseurs, etc. 
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2.2.4.5. Accidents de moto selon les catégories socioprofessionnelles  

Les victimes d’accidents de moto concernent tous les usagers de moto relevant des 

secteurs primaire, secondaire et tertiaire. Sur la figure 11, les victimes d’accidents de 

moto du secteur tertiaire sont plus nombreuses que celles des deux autres secteurs. En 

effet, dans la ville de N’Zérékoré, les activités sont essentiellement dominées par le 

tertiaire tels que les échanges commerciaux, les services et le transport routier. Par le 

transport routier qui fait fonctionner les autres activités, le secteur tertiaire est 

conséquemment plus victime des accidents. 

A propos des accidents de moto, B. Bérété, 26 ans, moto-taximan de la Dorota 2-Angola 

à N’Zérékoré, exprime que toutes les catégories socioprofessionnelles font usage des 

motos privées et ou des motos-taxis. De ce fait, les accidents provoqués par l’usage de 

ces engins roulants n’épargnent personne dans la ville de N’Zérékoré. C’est donc une 

situation commune. 

Figure 11 : Réparation des victimes d’accident de moto par profession de 2022-2023 

 
Source : HRZ, 2023 

En 2022, les accidents de moto ont fait 80,9% (424) de victime dans le secteur tertiaire, 

16,2% (85) au niveau du secteur secondaire et 2,9% (15) dans le secteur primaire pour 

la commune urbaine de N’Zérékoré. 

2.2.4.6. Accidents de moto, cause de divers maux pour la population 

Plusieurs maux ont été identifiés dans les diagnostics des victimes d’accidents de moto 

dans la commune urbaine de N’Zérékoré (cf. figure 12). Dans la plupart des cas, les 

blessures (55,5% ; 291) dominent devant les traumatismes (39,1% ; 205) et les fractures 

(4% ; 21). 

 

 

15; 3%
85; 16%

424; 81%

Secteur primaire
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Figure 12 : Diagnostics des cas d’accidents de moto survenus de 2022-2023  

 
Source : HRZ, 2023 

Moins nombreux sont les cas de perte de connaissance (0,2% ; 1), d’avulsion (0,4% ; 2) 

et de luxation (0,8% ; 4) dans les diagnostics des victimes d’accidents enregistrés en 

2022 et 2023 dans les Urgences de l’Hôpital Régional de N’Zérékoré. 

2.2.5. Raisons des manquements au code de la route et aux textes réglementaires du 

transport routier  

Plusieurs éléments contribuent à la désobéissance au code de la route et à l’arrêté de 

règlementation du transport par moto. Suivant les entretiens et les observations faits 

sur le terrain, et les cas d’accidents de moto produits à N’Zérékoré, les conséquences 

de l’urbanisation incontrôlée et l’usage des stimulants sont indexés (tableau 2). 

La commune urbaine de N’Zérékoré comme la plupart des communes de l’intérieur 

de la Guinée manque de transport urbain en commun. Les motos sont les plus 

nombreux moyens de déplacement et les plus accessibles à toute la population 

urbaine. Parmi ces motos, les motos-taxis assurent seules l’essentiel du transport 

urbain, périurbain et parfois une partie du transport interurbain. Selon 92,45% des 

usagers de motos, les raisons favorables à l’usage des motos sont l’ubiquité et la 

rapidité de ce service, l’affinité entre les usagers et les motocyclistes, et l’accès à prix 

varié à tout moment. Selon ces usagers, les raisons défavorables sont la désobéissance 

aux textes réglementant le transport routier, les risques d’accidents et de pertes de colis 

dont les usagers sont souvent victimes et pour lesquels les motocyclistes fuient. Le vol 

ou la perte des colis des usagers par un motocycliste est un crime puni par les textes 

règlementaires du transport routier par moto. 

Depuis 2004, les motos-taxis ont remplacé les véhicules de transport collectif urbain à 

N’Zérékoré. Dans la semaine, elles sont les moyens de transport couramment 

employés entre N’Zérékoré et les localités périphériques (habitations, villages et 

fermes agricoles périurbains). Les véhicules les relaient en grand nombre lors des jours 

de marché hebdomadaire et des longs voyages interurbains entre N’Zérékoré et 

d’autres villes sur les routes dont le linéaire est insatisfaisant dans les centres-villes. 
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L’insuffisance de la voirie routière urbaine ne favorise pas le transport en commun. La 

ville de N’Zérékoré a 95 km de route. Une infime partie que sont les artères nationales 

(RN 1 et 2) et les voies du centre urbain est bitumée (25 km). Une grande partie tels 

que les axes inter quartiers est en terre et demande chaque année une réfection après 

les pluies torrentielles de la saison pluvieuse. Une telle situation défavorise le 

développement du transport en commun dont les recettes sont dérisoires pour les 

automobiles que pour les motos-taxis. Les motos apparaissent pour combler l’absence 

de transport en commun sur ces routes en mauvais état. 

L’incivisme persiste sur les routes. Aussi, la population n’est pas informée sur les 

dispositifs du transport routier. Cela entraîne l’ignorance croissante et le non-respect 

des textes de lois du transport routier. Ces derniers sont généralement minimisés sur 

les routes qui sont agressées par les constructions, les cérémonies, les commerces, etc.  

Tableau 2 : Causes de violations des textes règlementaires du transport routier par 

moto 

N° Malfaisances de l’urbanisation incontrôlée Types de stimulant 

1 Rétrécissement des voies routières Vin alcoolisé  

2 Réalisation des locaux plus proches des routes  Alcool 

3 Violation du plan cadastral urbain et des voies routières  
Anti-somnolence (café fort, 

boisson mélangée, kola, etc.) 

4 Occupation anarchique des voies routières Reactor mélangé aux stupéfiants 

5 
Construction incontrôlée par les services d’urbanisme et 

de l’habitat   
Chanvre indien 

6 

Affaiblissement des autorités (corruption et trafic 

d’influence dans le transport, occupation d’espaces 

riverains des routes, etc.) 

Drogue en comprimé 

Source : K. N. C. Kolié, 2024 

Dans la commune urbaine, les défaillants urbanistiques sont aggravées par la 

consommation de stimulants des motocyclistes (tableau 2). Partant de là, les 

motocyclistes sont généralement imprudents sur les routes, en état d’ébriété et 

désobéissants aux textes règlementaires du transport routier urbain. L’imprudence est 

aussi constatée au niveau des usagers de la route. 

Les textes règlementaires du transport routier sont peu suivis sur les routes. Les textes 

de lois n’étant pas connus de tous à cause du niveau d’instruction des motocyclistes, 

ils sont par conséquent ignorés. L’analphabétisme et le manque de maîtrise du pilotage 

de moto sont des caractéristiques du sous-secteur de transport par moto. De même, les 

agents censés les appliquer n’ont souvent pas la maîtrise des textes de loi du transport 

routier si ce n’est pour intimider et racketter les motocyclistes. De ce fait, il y a carence 

de bonne gouvernance du transport par moto. La non-application du code de la route 

et de tous les textes de lois du transport par moto est quotidienne comme constatée 

lors des observations de terrain. Cela est aussi courant au niveau des autres usagers 
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de la route comme les passagers, les piétons et les automobilistes qui se disputent 

fréquemment avec les motocyclistes. 

3. Discussion  

L’étude menée sur les liens entre les deux-roues, les textes règlementaires et la sécurité 

dans le transport routier à N’Zérékoré montre que les deux-roues forment un sous-

secteur du transport routier apparu pour faciliter les déplacements de certaines 

catégories de personnes. Après les colonisateurs, les populations dont les hommes de 

haut rang social qui dans le passé, se servaient des chevaux pour leurs déplacements 

et ceux de leurs biens divers, s’en servent fréquemment. Les deux-roues non motorisés 

(vélos) ont d’abord précédé les deux-roues motorisés (motos). C’est ainsi qu’avec la 

modernisation et vu les besoins de mobilité humaine, ils apparaissent comme des 

moyens de transport pour des raisons politiques, professionnelles, sociales, 

économiques, etc. (X. Godard et H. Ngabmen, 2002, p. 397-399 ; D. Diallo, 2021). 

Les deux-roues apparaissent comme facteurs de richesse démontrant le rang social ou 

économique et comme moyens procurant des revenus financiers. Ainsi, le sous-secteur 

de transport par deux-roues motorisés a engendré le transport par « moto-taxi » ou 

« taxi-moto » dans des milieux différents vivant divers contextes (N.S.A. Agossou, 2004, 

p. 135-140 ; I. Kassi-Djodjo, 2013, p. 106-111 ; C. Kalieu, 2016, p. 39-40). En effet, dans 

les villes guinéennes, l’urbanisation rapide et mal planifiée, la paupérisation urbaine, 

l’absence de transport en commun et le chômage grandissant ont favorisé l’apparition 

et l’expansion du transport par moto-taxi (M. Kaba, 2020). 

En prenant origine des failles et ou de la nécessité du transport routier des populations 

en surcroît dans des Etats où le transport par automobile est mal géré, le transport par 

deux-roues motorisés engendre toute forme d’irrégularité. Cette irrégularité entraine 

la violation du code de la route et des textes réglementaires du transport, ainsi que des 

accidents avec des victimes de tous âges dans la circulation routière (S. Sanoh, 2022). 

L’anarchie est aussi quotidiennement remarquable dans la circulation (D. Camara, 

2019). Par conséquent, les multiples règlementations envisagées par les textes et les 

documents annexes restent et demeurent toujours inefficaces pour la bonne 

gouvernance et la sécurité dans le transport par moto. L’informel, le caractère artisanal 

et la non-conformité du transport par moto aux textes règlementaires du transport 

routier qui conduisent aux rackets et aux accidents à N’Zérékoré, sont attestés dans les 

travaux menés à Bouaké par I. Kassi-Djodjo (2013, p. 113). 

Les formes de corruption et de mendicité des agents chargés de l’application des textes 

sont aussi des facteurs courants à éradiquer avant de s’attaquer aux vrais problèmes 

que posent les conducteurs de motos à travers les transgressions contre la régulation 

du transport par moto. En effet, le payement d’argent est plus mis en avant ainsi que 
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le trafic d’influence construit sur les affiliations aux hautes autorités. Les infractions 

sont seulement punies par des payements publics et discrets d’argent comme 

amendes, ce qui n’éradique pas ces infractions qui sont d’ailleurs toujours répétitives. 

La consommation de stupéfiants, l’usage des téléphones aux guidons, l’excès de 

vitesse en milieu urbain, etc. sont courants dans le transport par moto. 

Au regard des dépravations que font les motos contre les textes règlementaires du 

transport routier, l’identification des cas d’infractions et l’analyse des cas d’accidents 

montrent que l’objectif assigné à cette étude a été atteint. Cela confirme l’inadaptation 

des deux-roues aux textes règlementaires du transport routier et l’insécurité routière 

due ces deux-roues à N’Zérékoré. Contrairement à cela et à l’incivisme des 

motocyclistes, la rapidité du transport par moto augmente l’usage de la moto auprès 

des populations de N’Zérékoré. Ces populations s’en servent pour les déplacements 

vers les marchés, les services, les lieux de travail, les centres culturels, etc. 

Les deux-roues motorisés sont également pour le transport durable, des engins 

roulants qui menacent l’environnement comme les autres automobiles. Les victimes 

qu’ils produisent au sein des populations et des espèces animales sont des illustrations 

de l’insécurité et des tares dans la société humaine. Les externalités traduites 

couramment par les pollutions sonores, d’air et de sol n’interpellent pas les structures 

syndicales des transporteurs par moto et les agents de recouvrement des taxes de 

transport par moto.  

Les cas de violation des textes règlementaires du transport routier sont perpétuels tout 

comme l’insécurité due au transport par moto. La règle de payement de la pollution, 

des infractions aux textes de règlementation du transport routier et de l’insécurité 

routière ne peuvent essentiellement aboutir à la régulation réelle du transport routier. 

Plutôt, conscientiser, former et discipliner les conducteurs de motos constituent la voie 

sûre de l’adaptation des deux-roues motorisés à la règlementation du transport 

routier. Cela conduit à la cohabitation pacifique avec les autres usagers de la route 

comme l’affirme C. Kalieu (2016, p. 4) même si ces derniers posent des problèmes dans 

le transport routier d’après I. Kassi-Djodjo (2013, p. 4-8). 

Conclusion  

L’étude s’est appesantie sur les deux-roues à travers l’historique, les textes 

règlementaires et l’insécurité qui leur sont liés. En transgressant la règlementation en 

cours, les deux-roues transportent toutes les personnes issues des couches 

socioprofessionnelles de la population de N’Zérékoré. L’extension de cette ville a 

imposé des besoins de déplacements humains que les motos assurent entre tous les 

quartiers et les périphéries. Les distances sont ainsi réduites ou parcourues grâce aux 

motos. 
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Avec la popularisation du mode de transport assuré par les deux-roues (I. Kassi, 2007, 

p. 200-202), jeunes, adultes et vieillards des 2 genres s’en servent pour leurs multiples 

déplacements entre  domiciles, services, lieux publics et privés, etc. Cependant, ils sont 

victimes d’accidents dus aux motos. Le transport par moto est responsable de hauts 

risques (D. Diallo, 2023). Chaque jour, plus de 3 accidents se produisent à N’Zérékoré 

et entraînent des blessés, des traumatisés, etc. L’observation du respect du code de la 

route et des textes règlementant le transport par moto est fondamentale à toute la 

population et l’Etat pour assurer la sécurité routière de tous les usagers de la route 

dans la commune urbaine de N’Zérékoré. 

Avec le bitumage et l’éclairage électrique de certaines voiries urbaines, les agents de 

sécurité routière conjuguent en vain des efforts d’application des textes règlementaires 

du transport par moto malgré les défaillances dans leurs actions. Mais eu égard à 

toutes les formes de corruption et de racket pratiquées entre les motocyclistes et les 

agents routiers, les transgressions et les accidents dans le transport par moto sont 

quotidiens. Ces faits procurent indirectement ou indirectement de l’argent aux agents 

de contrôle routier et à tout type de service médical moderne et traditionnel. Bien que 

les deux-roues contreviennent les textes règlementaires du transport routier et 

provoquent des accidents qui entraînent des victimes en conséquence, les deux-roues 

motorisés assurent rapidement les déplacements des populations. Ainsi, les deux-

roues demeurent à la fois formels et informels. 
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