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Les métropoles tentaculaires se resserrent lorsque la nuit chasse les derniers métros et livre les rues 

désertées par les automobiles de la main-d'œuvre diurne à de nouveaux maîtres : les taxis de nuit. Entre 

la maraude à la recherche des noctambules égarés, les stations au cœur de la fête et les centraux radio 

pour tous les travailleurs décalés, le taxi semble alors être le mode de transport rêvé pour desservir la 

métropole à moitié endormie. Pourtant, le taxi de nuit demeure un rêve amer pour nombre d'usagers 

éconduits ou simplement condamnés à d'autres modes moins adaptés voire à d'autres programmes 

nocturnes. 

Une série d'entretiens réalisés en 2002 auprès de vingt chauffeurs et responsables d'institutions du 

monde du taxi parisien nous a ainsi révélé les stratégies des taxis « nuiteux » en termes de choix de 

lieux, de temps et de clients. Certaines stations, certains quartiers, certains territoires, mais aussi 

certaines catégories de populations et certains usages du taxi sont en effet partiellement exclus parce que 

les chauffeurs de taxis cherchent à amortir leurs nombreux investissements et à limiter les risques 

propres à leur métier. La conséquence de ces stratégies est la restriction de l'accessibilité aux taxis pour 

les noctambules, en tout cas pour ceux qui appartiennent à cette nuit oubliée des taxis parisiens. 

Cet exposé des pratiques des chauffeurs combiné à leur description de l’évolution de la clientèle éclaire 

le décalage entre la demande et l’offre de déplacements nocturnes par taxi et pose la question d’un 

service public de mobilité nocturne susceptible de le combler. 

Stratégies ou opportunisme pragmatique 

L’ensemble des taxis ne forme pas une masse indifférenciée qui distribuerait son offre de déplacements 

uniformément sur son territoire légal. L’accessibilité au taxi est finalement aussi différenciée que les 

pratiques. La diversité de ces pratiques apparaît synthétiquement dans l’hétérogénéité des revenus, par 

exemple du simple au double au sein de la même coopérative Gescop, d’après l’étude d’un de ses 
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membres. 

Cette diversité s’explique premièrement par la variété des conditions d’exercice de ce métier. D’une 

part, la différence de statuts a de fortes conséquences sur les équilibres financiers et créanciers à 

satisfaire, sur les structures de soutien dont chaque catégorie dispose, et donc sur le temps de travail que 

l’on s’impose : l’artisan célibataire est libre de ne pas travailler toute la nuit, pas l’artisan marié, ni le 

locataire qui paie chaque semaine son loueur. D’autre part, l’affiliation à une compagnie de radio-taxis 

voire à son club affaires autorise une activité plus importante. La proportion de radio-taxis est d’ailleurs 

plus grande parmi les taxis de nuit car la fluidité du trafic rend plus efficace le fonctionnement de ce 

système d'ajustement de l'offre à la demande. 

Deuxièmement, des différences de pratiques consistent en des stratégies individuelles de repérage des 

(bons) clients : choix des lieux et des horaires de travail, filtrage des propositions radio, refus de charge 

divers. Ces stratégies vont plutôt caractériser les chauffeurs expérimentés puisqu’elles se forment par 

accumulation d’expérience au-delà des conseils initiaux des anciens aux plus jeunes. D’où le fait 

qu’elles soient très différenciantes. Ceci explique également qu’elles ne soient pas facilement révélées 

ni forcément justifiables. 

On a tous des circuits. On a tous nos petits secrets. C’est comme le chercheur de 

champignons, il peut avoir ses coins. 

Au-delà de la maîtrise du métier, un responsable attribue cette foi, quasi superstitieuse, en des stratégies 

non rationnellement explicables, à un besoin de reconnaissance de nombreux chauffeurs qui vont 

exhiber leur assurance dans leur connaissance occulte de stratégies gagnantes secrètes de la même façon 

qu’ils affichent leur voiture de luxe. Par exemple, certains vieux chauffeurs, il y a quelques dizaines 

d’années, auraient été célèbres par leur obstination dans des tactiques rigides : ne travailler que dans le 

centre de Paris malgré ses embouteillages, ne travailler qu’entre la place Victor Hugo et la place de 

l’Etoile, ne travailler qu’entre la Porte d’Orléans et la banlieue Sud. 

Il y a 30 ans, il y avait deux écoles : il y avait ceux qui bougeaient pas de place et qui 

disaient « moi je fais de la prise en charge » et puis il y avait les autres qui faisaient du 

périphérique. Les deux étaient fêlés parce qu’on peut pas… 

Par opposition, les chauffeurs inexpérimentés n’ont pas encore pu élaborer de telles stratégies et 
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revendiqueront plutôt la vanité des stratégies de « chasse » selon l'expression d'un jeune locataire. Celui-

ci disait laisser faire la chance, seule maîtresse du jeu, et supposait qu’il ne changerait pas ses pratiques 

fatalistes d’ici vingt ans. 

Les pratiques sont surtout très variées. Un chauffeur s’arrêtera à la première station qu’il verra « si la rue 

n’est pas bonne ». Un autre pourra éviter de « traîner » et de chercher des clients « louches », tout 

comme d’affronter l’attente et les déceptions des clients en station, grâce à la radio et à son label « club 

affaires ». Un autre reviendra après chaque course à la même station (Saint-Michel, Louvre), pour la 

clientèle de la station, et éventuellement pour sa position centrale dans Paris qui permet d’être éligible 

aux courses radio et de communiquer avec la Cibi (radiocommunication). Un autre obtiendra autant de 

courses par la radio qu’aux stations. 

Le pragmatisme l’emporte dans la pratique habituelle des taxis qui savent souvent accepter les courses 

comme elle viennent, la radio remplissant le temps de travail si possible, notamment les taxis au label 

« club affaires », ou complétant les trous entre les prises en station et dans la rue, auxquelles s’ajoute le 

cas échéant la clientèle privée. La denrée des courses radio est en effet aléatoirement distribuée, donc les 

taxis doivent se plier à la réalité de la demande : 

Lundi mardi j’ai vu j’avais quand même pas mal de boulot, quand ça s’enchaîne bien, et 

même aussi bien en radio, moi des fois ça s’enchaîne très bien, vous quittez une radio, paf, 

vous en avez une autre qui arrive, et ainsi de suite, et ça peut se faire… bon ça va pas durer 

toute la nuit hein, mais ça peut durer deux heures, trois heures hein ça, à s’enchaîner comme 

ça, les unes derrière les autres, mais ça… mais ça on peut pas dire hein, il peut y avoir 

même beaucoup de clients dans la rue… un potentiel… une clientèle… ouais, pas mal de 

clients, mais vous allez passer à travers. Des fois un client vous emmène en banlieue, le 

temps que vous reveniez et ainsi de suite et tout, bon ben hein, et puis quand vous arrivez, il 

n’y a plus personne. Eh oui. C’est souvent, la nuit. 

Malgré la grande diversité des pratiques, des éléments de stratégies semblent structurer les 

comportements de l’ensemble des taxis, du simple fait qu’ils s’ancrent dans leur intérêt objectif ou dans 

leurs représentations communes. 
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Dispositifs de rencontre du client 

Les chauffeurs de taxi disposent de plusieurs modalités pour rencontrer leur clientèle.  

La clientèle particulière n’a qu’une faible ampleur à cause des fortes contraintes qu’elle impose au taxi. 

Les chauffeurs délaissent plutôt la majorité de cette clientèle qu’ils dirigent vers leur central, leur 

laissant le cas échéant leur code d’identification dans le central, et ne gardent que la clientèle la plus 

intime ou la plus profitable. 

Les taxis peuvent « marauder », c’est-à-dire rechercher les clients dans la rue, essentiellement sur les 

grands axes de circulation qui traversent les quartiers animés, ou bien attendre stationnés dans une des 

stations de taxis réparties dans Paris que ces clients les sollicitent directement ou par l’intermédiaire de 

la borne d’appel située en tête de station. 

Le travail en station suscite déception et agacement car les demandes des clients, aussi aléatoires 

qu’ailleurs, sont reconnaissables : le chauffeur qui vient d’accepter une petite course, sans doute au tarif 

minimum, peut donc voir les clients du taxi suivant équipés pour un voyage, laissant deviner la course 

fructueuse qui lui échappe. Face à cette aigreur inévitable, sauf grand flegme, des chauffeurs choisiront 

de ne pas stationner en station et accepteront toutes les courses radio. 

La nuit, vu le nombre de taxis et leur concentration dans certains quartiers, toutes les stations n’ont pas 

vocation à fonctionner, certaines étant « taries » la nuit voire même le jour, c’est-à-dire abandonnées par 

les taxis parce que les clients n’y viennent pas, et réciproquement. Seules certaines stations « de nuit », 

qui fonctionnent en général également la journée, sont utilisées parce qu’elles ont des chances de 

recevoir des clients, par exemple en étant situées à proximité d’un hôtel. Ces stations disposent en 

général d’une borne d’appel, qui augmente les chances d’être sollicité. 

Les bornes d’appel suscitent néanmoins la méfiance, puisque le chauffeur ne peut ni jauger de visu la 

« qualité » du client, dont son honnêteté, ni s’en remettre aux garanties fournies par le central radio, qui 

filtre notamment les faux appels des plaisantins. Le client qui appelle une borne peut être un plaisantin, 

ne plus être là lorsque le taxi arrive, ou demander une petite course. De plus, l’appel d’un taxi à une 

borne est effectué par des gens habitant à proximité de la borne, donc le montant de la course 

d’approche sera très faible. 
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S’ils sont affiliés à un central radio, ils peuvent aussi attendre que celui-ci leur propose une course. Cette 

attente peut s’avérer contradictoire avec les autres pratiques. En effet, le central radio attribue chaque 

course au taxi depuis le plus longtemps dans le secteur le plus proche. La pratique de la radio conduit 

donc à rester dans le même secteur pour obtenir des courses plutôt que de marauder à travers la ville. De 

même, certaines stations, notamment dans les parkings de gares et d'aéroports, sont canalisées au sens 

où les taxis sont immobilisés dans leur voie de stationnement. Cet enfermement vire à la claustrophobie, 

entre l’impossibilité d’accepter les courses radio et l’impossibilité de fuir devant des agresseurs. 

Le taxi peut alors choisir de privilégier l’attente des courses radio en s’arrêtant à une station non 

canalisée, voire éviter les sollicitations des clients de la rue en stationnant dans une « planque » c’est-à-

dire une rue calme, pour s’assurer d’avoir exclusivement des courses radio. Le taxi ira encore plus 

judicieusement se planquer près d’une entreprise qui libère ses employés à heure fixe et a réservé des 

taxis pour les ramener à leur domicile. Cela exige du chauffeur une certaine connaissance des rythmes 

des entreprises abonnées à son central, comme les fermetures de gares de banlieues, car les réservations 

sont faites longtemps à l’avance mais proposées aux chauffeurs seulement quinze minutes avant. 

Les courses radio sont jugées plus fructueuses, notamment grâce à la course d’approche qui rajoute 

environ cinq euros à la course effectuée par le client. De plus, les clients fournis par les centraux radio 

sont de « qualité ». D’abord, les courses fournies par la radio sont plus sûres. Le client abonné est bien 

identifié, de même que celui ayant fait une réservation, et le client occasionnel laisse également des 

garanties, à savoir son numéro de téléphone fixe, même s’il appelle d’un téléphone mobile, et son 

numéro de carte bancaire, par lequel quelques euros sont prélevés. 

De plus, ces courses proposées par radio sont acceptées en priorité, car il s’agit souvent soit d’abonnés, 

travailleurs nocturnes sans problème, habitués à l’usage et aux rites des taxis, soit de courses longues 

pour rejoindre les gares et aéroports ou les domiciles en banlieue. Les clients abonnés fournissent des 

garanties supplémentaires (pour la G7) : ainsi, si le chauffeur ne trouve pas tout de suite le client qui l’a 

appelé, il touche un forfait de huit euros pour cinq à dix minutes d’attente, ou sera remboursé sur le 

compte de l’abonné de son attente, dont la durée est alors gérée par le standard radio. 

Enfin, les radio-taxis favorisent les courses radio pour amortir la redevance payée à leur compagnie. 

Sachant que la fluidité des voies de circulation augmente le rayon d’action de chaque taxi, cette 

préférence à la radio explique pourquoi les appels radio sont mieux servis la nuit, alors que de 
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nombreuses courses radio sont refusées la journée. Pourtant, hormis un central radio, les destinations 

des courses proposées par radio ne sont jamais indiquées au chauffeur, et le standard radio ne les 

demande pas non plus de manière à éviter les accusations de favoritisme vis-à-vis de certains 

chauffeurs. Néanmoins, l’adresse du client est fournie, ainsi que son niveau d’abonnement, ce qui 

permet malgré tout au chauffeur d’évaluer la « qualité » du client et de la course, notamment lorsqu’il 

reconnaît l’adresse d’un hôtel. S’il s’agit d’un hôtel dit « maqué », dont le gardien réserve les meilleures 

courses à un réseau informel de taxis, le chauffeur saura qu’il s’agit d’une petite course dont le réseau 

informel ne veut pas. Ces hôtels que l’on dit « maqués » ne sont donc pas servis par l’intermédiaire des 

centraux radio ni des bornes d’appel, et leurs clients demandant une petite course ne trouvent pas de 

taxi. Dans le cas d’un hôtel non maqué, par contre, il y a de grandes chances qu’il s’agisse du départ 

d’un touriste pour la gare ou l’aéroport, c’est-à-dire d’une course longue. De la même façon, les clients 

qui appellent un central par téléphone portable, ce qui est indiqué au taxi, risque de prendre le premier 

taxi à passer devant eux sans attendre le taxi qu’ils ont appelé. 

Géographie variable du nuiteux 

Les avis sur les horaires possibles divergent. Si certains responsables interrogés pensent que les 

chauffeurs ont tous des horaires similaires et réguliers (trois types d’horaires : pic de demande du matin, 

pic du soir, nuit à partir de 20h ou 21h), la diversité des pratiques et des avis sur les meilleures pratiques 

l’infirme deux fois. Les horaires de travail varient de 16h-1h30, à 18h-4h, 19h-5h, jusqu’à 23h-6h30 

voire 2h-12h. Les horaires considérés comme meilleurs, ou simplement viables, varient également : 5h-

15h, 14h-0h, 16h-2h. Il s’agit éventuellement de travailler lors d’une heure de pointe, voire pendant les 

deux avec une pause déjeuner. Ces heures de pointes sont par contre mieux définies : 8h-9h30 ou 8h-

10h, et 16h30-18h30 ou 17h-20h. 

Seule l’heure creuse de la nuit est bien définie : 2h-3h ou 1h30-4h. Elle justifie souvent une pause d’une 

demi-heure ou une heure dans un bar, brasserie ou pizzeria nocturne où se retrouvent les taxis. Les 

heures creuses déjà évoquées, correspondent à la période « copeaux », d’après la dénomination des 

petites courses. L’arrêt du taxi dans une station lui évite de tourner dans les rues pour rien, et donc de 

consommer inutilement du carburant. Surtout en début de semaine, du lundi au mercredi, Paris entre 

2h30 et 5h30 ressemble à une ville de campagne, d’après un chauffeur. Cette baisse de l’offre disponible 

semble ici correspondre précisément à la baisse de la demande révélée. 
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C’est entre le début et la fin de la semaine que sont rapportées le plus de différences susceptibles de 

modifier le comportement des chauffeurs. Le début de semaine est calme et la fin de semaine est 

frénétique. L’animation augmente en intensité du mercredi soir au samedi soir. On peut noter en début 

de semaine, dimanche soir, lundi matin voire lundi soir, les retours de week-ends plus ou moins tardifs 

et la reprise des activités économiques. En fin de semaine, la foule nocturne augmente, donc les recettes 

aussi. Cependant, il s’agit d’une population moins aisée, et qui prend moins le taxi, ce qui explique les 

moindres pourboires du samedi qui diminuent la rentabilité de la soirée. Or, le samedi soir précisément, 

et dans une moindre mesure le vendredi soir, l’insécurité règne, incarnée surtout par les chauffards en 

voitures volées et les « jeunes qui descendent de banlieue ». Certains taxis évitent donc le samedi, 

comme d’autres en profitent pour faire de grosses recettes. 

Cette ambiance un peu trop festive est également attachée aux lieux animés dans la capitale, à savoir 

certains quartiers et certains établissements. Aux dires de l’un d’eux, ce que confirme la pratique même 

d’autres taxis, beaucoup de chauffeurs évitent ces centres festifs la nuit pour ne pas être embêtés. Ce qui 

se traduit souvent en pratique par l’acceptation de courses à destination des quartiers animés mais sans 

rester dans une station sur place ni même charger de clients. 

Néanmoins, les clients se trouvent dans les quartiers animés et pas dans les zones résidentielles ou 

tertiaires. Pour ces zones de sommeil ou de travail de bureau, les clients, particuliers ou sociétés, 

appellent les centraux radio. Les taxis parcourent donc des quartiers animés en évitant les lieux trop 

animés. Les lieux où se trouvent les clients sont dans Paris, principalement à l’Ouest, au centre et au 

Sud, puis en banlieue Ouest (les communes de Neuilly et de Levallois furent citées en particulier), ce 

qui correspond aux zones plus huppées de la région. Des déplacements en Seine-et-Marne seraient plus 

importants que vers l’Essonne. Mais les taxis ne vont jamais explorer la banlieue, sauf peut-être à la 

Défense, et ne sortiront de Paris que pour une course radio remportée, voire en attendant une réservation 

anticipée. Le seul moyen pour trouver un taxi en banlieue est donc le central radio. 

Bons et moins bons clients 

Dans les discours des chauffeurs et des responsables, le refus de conduire est classé en refus légaux, 

légitimes et illégitimes. 

Les refus de charge autorisés par la loi sont le refus de conduire une personne ivre ou risquant de salir 
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l’habitacle, le refus pour un chauffeur d’aller dans la direction opposée à son domicile lorsqu’il se 

trouve dans sa dernière demi-heure de travail, son horodateur étant clignotant dans ce cas-là, enfin, le 

refus d’une course qui mène en dehors de la zone parisienne où les taxis parisiens n’ont pas le droit de 

prendre en charge. Dans ce dernier cas, l’absence de tarif D de retour à vide freine d’autant plus les 

chauffeurs de taxis. On peut noter les faux refus de charge dont se plaignent beaucoup de clients, 

lorsque le taxi n’est pas libre bien que vide car appelé par son central radio ou grâce à une borne 

d’appel, ou encore transportant un pli ou un colis. 

Le refus des personnes ivres s’étend aux personnes droguées en général, qui sont jugées imprévisibles et 

potentiellement agressives. Ce qui donne lieu à des refus sous forme de fuite, voire de feu passé au 

rouge, dès que l’état de la personne droguée est déterminé. 

Un chauffeur peut également refuser d’emmener une personne qui ne pourra pas régler sa course par un 

mode de paiement accepté par ce taxi. Outre un intérêt pour la possibilité de ne pas déclarer un paiement 

en espèces, il peut craindre les chèques en bois ou rechigner au surcoût lié à l'usage des cartes bancaires. 

Un chauffeur refusera éventuellement la carte bancaire pour des montants même élevés en prétextant 

d’un mauvais fonctionnement du TPE, ou simplement en affirmant qu’il ne prend pas les cartes. 

Les refus de charge légitimes bien qu’illégaux sont définis selon l’indulgence du locuteur, qui 

correspond d’ailleurs à peu près à sa pratique. La peur de certaines cités de banlieues légitime souvent le 

refus de ce type de destination. Certains chauffeurs considèrent ce refus comme l’expression un délire 

sécuritaire colporté par les médias, tout en se référant aux médias pour préciser que les taxis n’y sont pas 

harcelés comme les bus ou les cars de police. Un chauffeur raconte avoir été aidé par des jeunes de la 

cité dans laquelle il s’était perdu. D’autres rapportent des cas de courses non payées et d’agressions, 

vécues personnellement ou pas, et même les témoignages de policiers déclarant qu’ils n’assureraient pas 

leur protection dans ces cités. La police serait d’ailleurs tolérante vis-à-vis de ce type de refus. La 

pratique varie donc de l’acceptation de la course avant de connaître la destination (certains chauffeurs 

considèrent leur métier en partie comme un service public), à l’arrêt non négociable de la course avant 

d’entrer dans la zone supposée dangereuse. Les clients déploient alors des contre-stratégies, plus ou 

moins efficaces : 

Quelqu’un me dit que « je vais à Aubervilliers », je l’emmène à Aubervilliers. Je vois pas 

pourquoi je… Alors les clients qui ont l’habitude, c’est marrant parce qu’ils disent « vous 
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pouvez m’emmener Porte de Pantin ? ». « Porte de Pantin ? Ben, oui je vous emmène Porte 

de Pantin ». Et quand ils sont dans le taxi, on arrive à la Porte de Pantin, « ah ça vous 

dérange pas, je vais un peu plus loin, je vais à Aubervilliers ». Et vous avez des taxis qui 

s’arrêtent Porte de Pantin, qui vous disent « je vous descends là. Je ne passe pas le 

périphérique. » 

Le refus d’une destination lointaine, hors zone parisienne ou pas, est peu courant la nuit, car si le jour, le 

retour se fera dans les embouteillages des autoroutes sans espoir de charger un client, la nuit, le retour se 

fera à vide mais très rapidement. 

Les délits de faciès sont courants, mais plus ou moins légitimés selon le faciès. Les femmes sont parfois 

redoutées par les chauffeurs de nuit qui craignent qu’elles ne tentent de négocier une baisse du prix de la 

course. Un chauffeur évoque même des dames et des travestis qui se dénudent pour ne pas avoir à payer 

du tout. Mais ces craintes ne suscitent pas de refus préventifs. Par contre, certains chauffeurs évitent de 

prendre tout jeune noir ou arabe. Un chauffeur explique que, autant le refus des jeunes Arabes est 

injustifié, ceux-ci étant les plus polis et respectueux des clients jusqu’à un point comique, celui des 

Noirs est, pour une part des taxis, le fait du racisme, et pour l’autre part, la conséquence d’expériences 

répétitives de « courses à problèmes » et en particulier de courses non payées, appelées « courses 

baskets », lorsque le client s’enfuit à l’arrivée. Le fait que les courses se passent mal avec les Noirs 

constitue une énigme pour ce chauffeur qui n’a personnellement expérimenté que des haussements de 

ton et deux courses non payées. 

Les taxis ne préviennent pas la grivèlerie, ainsi que les incivilités, tensions et agressions, que par des 

stratégies d’évitement, c’est-à-dire d’exclusion du client par discrimination, selon sa tête et sa 

destination. Ils peuvent aussi prendre des garanties (payer d’avance et s’asseoir à côté du chauffeur), 

construire une bonne relation au client, voire le bluffer sur l’existence d’amis protecteurs dans leur 

quartier. Pour compléter ses stratégies fondées sur une connaissance de la psychologie du client, partie 

intégrante du métier de « nuiteux », certains dispositifs techniques peuvent limiter la tentation de 

l’agression, systèmes de paiement sans espèces, et systèmes d’alerte. 

Le fait d’être assis à côté du chauffeur, utilisé comme une garantie pour un chauffeur (qui maîtrise un art 

martial) contre la fuite du client attaché par sa ceinture, est souvent une raison de refus supplémentaire 

des groupes de quatre personnes. Des taxis peuvent même éviter les groupes de quatre personnes qui les 
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hèlent tout en sachant que peut-être un ou plusieurs membres du groupe ne comptent pas prendre le taxi 

mais accompagnent leurs amis. La majorité des taxis continue à refuser, illégalement depuis le 31 juillet 

2001, la quatrième personne. Les deux raisons évoquées sont d’une part, la vulnérabilité du chauffeur 

car le client agresseur peut prendre le contrôle du véhicule, et d’autre part, la commodité du siège 

passager avant comme bureau pour la radio, le terminal de paiement, le fond de caisse, les plans, etc. et 

plus précisément comme unique espace personnel. 

La dernière catégorie de courses qui est sujette à refus est celle des petite courses ou « copeaux ». La 

petite course n’est pas ruineuse en soi. Le tarif plancher et le coût de la prise en charge rendent même à 

dessein ce type de course le plus rentable. Néanmoins, il existe toujours la frustration d’avoir une petite 

course alors qu’elle pourrait être longue et que le prochain client qui sera refusé voulait peut-être une 

course exceptionnelle. Le taxi qui subit des temps morts sans clients espère que les courses qu’il 

réussira à obtenir pendant la nuit, seront des courses longues (mais sans retour à vide). Le taxi qui 

travaille presque sans interruption, notamment grâce à la radio, développe un discours opposé : 

conscient de la rentabilité des petites courses, il préfère plusieurs petites courses qu’une seule longue. 

Donc le refus des petites courses est le fait des taxis qui attendent souvent, et en particulier des taxis qui 

viennent d’attendre longtemps leur tour à une station, ou dans un secteur radio. Le fait d’accepter une 

petite course les font sortir de la station ou du secteur radio et les obligeront à attendre le prochain client 

encore autant de temps qu’ils ont déjà attendu. Les taxis en tête de station laissent donc les petites 

courses aux suivants, alors que les taxis en maraude, surtout sans radio, les acceptent en râlant plus ou 

moins. 

Le choix des modalités de rencontre des clients se place dans une stratégie globale du taxi dont fait 

partie l’investissement que représente la redevance à un central radio, stratégie qui reflète les 

représentations des usagers de la ville et des futurs clients. 

Satisfaire les noctambules oubliés 

Certains noctambules, par leur apparence, leur moyen de paiement, leur localisation, leur destination, le 

moment où ils ont besoin d’un taxi, se voient placés dans la nuit oubliée des taxis. La demande actuelle 

de mobilité nocturne nous permet de faire l’hypothèse de l’existence d’autres noctambules oubliés. 

Ceux-ci n’apparaissent qu’en négatif, par leur absence des discours des chauffeurs. 
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Les taxis observent certaines tendances. La plus significative est l’augmentation du nombre des courses 

d’affaires, dont l’émergence était déjà signalée en 1989 (Metz, 1989). Le monde de la fête serait en 

baisse d’activité, des restaurants aux boîtes de nuit, en passant par les clubs échangistes plusieurs fois 

mentionnés comme en difficulté. De manière générale, les quartiers animés de Paris l’étaient pendant 

une grande partie de la nuit il y a trente ans, alors que cette activité cesse aujourd’hui plus tôt. Ce centre 

animé reste à peu près le même, à part un quartier créé de toutes pièces à Bercy. 

L'épuisement de la fête dans le centre cache peut-être son renouvellement dans les zones les plus 

périphériques où se formerait un archipel de lieux festifs fermés (Nova Magazine, 2002 ; Annales de la 

recherche urbaine, 2000 ; Suner, 1990). Celui-ci serait rendu invisible au regard des chauffeurs de taxis 

par son éparpillement géographique en-dehors de Paris, alors qu’ils n’en franchissent que rarement le 

boulevard périphérique. 

Les taxis semblent adaptés à la nuit laborieuse en essor, grâce aux centraux radio, ainsi qu'à la nuit 

festive en déclin, par la maraude et l'attente en station. Toutefois, le taxi est susceptible de manquer la 

migration des lieux de la fête, depuis le centre animé vers un archipel fermé. 

Ce décalage entre offre et demande nocturnes se rajoute à celui lié aux stratégies des chauffeurs. Trois 

types d’actions sont susceptibles de les réduire. D'abord, certaines mesures des centraux radio stimulent 

l'activité nocturne de leurs adhérents (codes de nuit, embauche de locataires, pénalisation des refus de 

courses radio). Ensuite, les régulateurs du taxi disposent de tout leur attirail réglementaire, en particulier 

la tarification qui peut être adaptée aux pratiques de la nuit1. Le red駱loiement des stations et bornes 

d誕ppel est aussi une option. Enfin, le taxi peut 黎re associ_ plus 騁roitement aux autres modes de 

d駱lacements pour former un v駻itable service public de mobilit_ nocturne (Le Breton et alii, 2000). 

Par exemple, la mutation des taxis en taxis collectifs, hybrides entre le taxi et le bus, les rendrait plus 

aisément solubles dans un tel système collectif. Toutefois, elle poserait problème aux chauffeurs comme 

                                                 
1Une horo-attente de nuit est ainsi réclamée par la chambre syndicale des artisans taxis parisiens (CSAT) (L’Artisan 

Taxi Infos, n°114). De manière plus générale, la majoration de nuit qui repose seulement sur le tarif kilométrique 
pourrait être répartie sur les différents tarifs, dont la prise en charge et l’attente, de façon à ce que le prix de la 
course ne soit ni égal aux courses de journée pour les courses courtes, ni d’un montant prohibitif pour les courses 
longues. Des chauffeurs proposent également un tarif D comme en province, qui pourrait favoriser les courses de 
nuit lointaines avec retour à vide (lorsque le passager ne garde pas le taxi pour revenir dans la zone parisienne). 
D’autres proposent un tarif moins important que le tarif normal (par exemple le tarif A au lieu du B, la nuit) pour les 
courses d’approche, pour éviter de prendre le client avec un prix déjà élevé. 
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aux clients, en sus des contraintes juridiques, organisationnelles et techniques. 

Le grand changement entre le taxi et le taxi collectif est la promiscuité qu’il induit dans un espace non 

choisi. Avec un taxi collectif, tous les passagers connaissent la destination du passager qui descend. Or 

la nuit est le temps des secrets, des interdits franchis, des images sociales inversées, bouleversées. La 

perte de l’intimité que confère le taxi exclusif et anonyme menace de révélation publique le cœur caché 

de la nuit vécu comme transgression. 

Un autre frein est le luxe associé à l’utilisation du taxi, ce qui impose que les voyages subventionnés 

doivent être effectués dans des véhicules l’affichant, ainsi qu’à Rimouski (Trudel, 1998). Le taxi doit 

alors exhiber sa nature de bus, même individuel (Le Breton, in Le Breton et alii, 2000), et faire fuir ceux 

qui recherchent le luxe de l’intimité. Les chauffeurs soulignent à ce propos la volonté pour les clients de 

ne pas partager leur plaisir de prendre le taxi, alors qu’ils le prennent aussi pour ne pas prendre les 

transports collectifs. Les déplacements en groupe dans le taxi seraient très rares et rendraient même non 

rentable l'investissement dans un véhicule plus spacieux. « L’esprit métropolitain », selon l'expression 

d'un chauffeur, c'est-à-dire ce désir de jouissance individuelle et exclusive, rendrait vaine l’idée d’un 

transport par taxi collectif. Ce mode risque donc de ne pouvoir séduire qu'une faible partie de la 

clientèle du taxi et des noctambules. 

À ce potentiel rejet par le client d’une solution payante mais non intime, s'ajoute le blocage prévisible de 

la profession des taxis, notamment décrié par la RATP. Les chauffeurs craignent sans doute de perdre 

une part de leur clientèle. La prédiction d'un désintérêt de leurs clients pour un tel mode alternatif 

dissimulerait alors la crainte de son succès. Les taxis ne veulent en tout cas pas abandonner l'essence de 

leur métier fait de connivence furtive permise par l'intimité anonyme. 

Cet attachement à la spécificité de leur métier s’est déjà traduit par un refus d’intégrer une composante 

de transport collectif pour les marchés touristiques. Un responsable de Gescop proposa à une époque de 

développer une forme de taxi collectif, transport par minibus pour plusieurs clients à la fois sur des axes 

prédéfinis, qui eût garanti le marché des ballades touristiques aux taxis. La profession du taxi a rejeté 

cette proposition, laissant libre le champ aux transports occasionnels, comme son absence aurait justifié, 

d'après ce responsable, la création des véhicules sanitaires légers (VSL) et le maintien des petites 

remises en province. 
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Les chauffeurs interrogés se satisfont à peu près de la répartition des catégories de noctambules entre les 

différents modes de transport. Selon eux, le taxi suffit au faible nombre les travailleurs et fêtards, la 

foule en fête du samedi soir peut prendre le métro, et les noctambules sans moyens subissent 

l’utilisation du bus. Dans ce cadre, le taxi collectif ne conviendrait qu’à des usagers qui ne conviennent 

pas aux chauffeurs, bien que certains d'entre eux mettent en avant leur rôle de service public. 

Rêve de taxi 

Les témoignages des chauffeurs révèlent leurs pratiques de quête mais aussi d'évitement, qui produisent 

une accessibilité très différenciée pour les clients selon le lieu, l'horaire, la destination, l'apparence, etc. 

Les perdants de cet arbitrage sont, entre autres, les centres trop animés, les quartiers déserts de Paris, les 

territoires de banlieue, ceux qui veulent se rendre dans les quartiers mal famés, les jeunes, les Arabes, 

les Noirs, les personnes qui paraissent ivres ou droguées, les groupes, les hôtels maqués, les personnes 

qui appellent par portable. À ces discriminations s'ajoute l'oubli des nouveaux territoires de la fête 

susceptibles d'émerger dans un archipel de lieux fermés en périphérie de Paris où l'animation diminue. 

Se pose alors la difficile question de la métamorphose d'une desserte sélective par taxi en un service 

public de mobilité nocturne auquel se réfèrent pourtant certains chauffeurs. En particulier, la possibilité 

d'un taxi collectif exigerait la rencontre improbable d'un public ouvert à la promiscuité typique des 

transports collectifs, et de chauffeurs attachés à leur métier et à leur clientèle privilégiée. Si la nuit est 

bien le domaine rêvé du taxi, la réalité résiste encore obstinément à l'avènement d'un taxi rêvé. 
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