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de 1 cm à gauche et interligne simple.  

– Les Crochets : Mettre entre crochets [] les lettres ou les mots ajoutés ou changés dans une 

citation, de même que les points de suspension indiquant la coupure d’un passage […].  
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La justification maximale est de 120 mm de largeur sur 200 mm de hauteur pour une illustration 

pleine page. Les textes portés sur les illustrations seront en Garamond.  

7.2 Dessins originaux  
Ils seront soit tracés à l’encre de Chine, soit issus de traitement informatique imprimé dans 
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7.3 Documents photographiques  
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 7.4 Tableaux  

La revue n’assure pas la composition des tableaux. Ils devront être remis sous forme de fichiers 

Acrobat © PDF (print/niveau de gris/taille de publication/300dpi) ou Illustrator © (EPS/niveau 

de gris/taille de publication/300dpi), respectant la justification et la mise en pages de la revue. 
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Aussi souvent que possible, la représentation grandeur nature sera recherchée. Lorsque la 

réduction s’impose, l’auteur aura soin de prévoir une échelle de réduction constante pour une 

même catégorie de vestiges. Pour chaque carte ou plan, l’auteur donnera une échelle graphique, 

ainsi que la direction du Nord. Pour les objets dessinés ou photographiés, une échelle, si possible 

constante, accompagnera chaque pièce ou ensemble de pièces.  

7.6 Titres des illustrations, photos et tableaux  

Toutes les illustrations, toutes les photos et tous les tableaux doivent avoir des titres. Ces titres sont 

obligatoirement placés en dessous des illustrations, des photos ou des tableaux.  

7.7 Légendes   

L’auteur accordera un soin particulier à la qualité des légendes. Les illustrations, les photos, les 

tableaux et leurs légendes constituent souvent le premier contact du lecteur avec l’article. Les 

légendes doivent être placées en dessous des titres.  

7.8 Appels des illustrations, photos et tableaux  

Dans le texte, l’auteur doit obligatoirement indiquer l’appel aux illustrations, photos ou tableaux.  

Cet appel doit être en chiffres arabes : (fig. 1), (tabl. 2), (pl. 3 - fig. 4), etc.  

   

Site internet de LE FROMAGER : https://revuefromager.net/ 
  L’équipe éditoriale 

  

https://revuefromager.net/
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Résumé 

La ville de Korhogo, située au nord de la Côte d’Ivoire, possède un potentiel touristique considérable grâce 
à son patrimoine culturel, artisanal et naturel. Cependant, la promotion du tourisme dans cette région se 
heurte à un paradoxe lié aux infrastructures de transport. Alors que les transports interurbains connaissent 
un développement notable, les transports urbains accusent un retard manifeste, malgré une voirie urbaine 
relativement en bon état. Cette étude analyse l’impact des infrastructures routières et des moyens de 
transport sur la dynamique touristique de Korhogo. La méthodologie comprend une analyse documentaire, 
une enquête de terrain à travers des interviews avec les acteurs des pouvoirs publics et une observation des 
équipements, des activités économiques et infrastructures existants. Les résultats mettent en évidence que 
l’amélioration des axes interurbains favorise l’arrivée des visiteurs, mais que l’insuffisance des transports 
urbains limite leur mobilité et leur accès aux sites touristiques. Ce décalage freine la valorisation des atouts 
locaux et réduit la compétitivité de la destination. L’article propose des pistes de réflexion pour renforcer la 
cohérence entre infrastructures interurbaines et urbaines, en vue d’une meilleure intégration des transports 
dans la stratégie de promotion touristique de Korhogo. 

Mots clés : Korhogo, attractivité, infrastructures tourisme, transport 

Tourism promotion in Korhogo : the impacts of infrastructure and transportation systems 

Abstract 

The city of Korhogo, located in northern Côte d’Ivoire, has considerable tourism potential thanks to its 
cultural, artisanal, and natural heritage. However, the promotion of tourism in this region faces a paradox 
linked to transport infrastructure. While interurban transport has experienced significant development, 
urban transport shows a clear delay despite relatively good road conditions. This study analyzes the impact 
of road infrastructure and means of transport on the tourism dynamics of Korhogo. The methodology 
includes documentary analysis, field surveys through interviews with public authorities, and observation of 
existing equipment, economic activities, and infrastructure. The results highlight that the improvement of 
interurban routes facilitates the arrival of visitors, but the inadequacy of urban transport limits their mobility 
and access to tourist sites. This imbalance hinders the enhancement of local assets and reduces the 
competitiveness of the destination. The article proposes avenues for strengthening coherence between 
interurban and urban infrastructure, with a view to better integrating transport into Korhogo’s tourism 
promotion strategy. 

Keywords: Korhogo, attractiveness, infrastructure, tourism, transport 
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Introduction 

Le tourisme constitue aujourd’hui un levier majeur de développement économique et social 

dans de nombreux pays. Selon l’Organisation Mondiale du Tourisme (OMT, 2018 : 4), il représente 

près de 10 % du PIB mondial et conditionne un emploi sur onze, traduisant son rôle structurant 

dans la réduction de la pauvreté et la création d’opportunités locales. En Afrique de l’Ouest, et 

particulièrement en Côte d’Ivoire, le secteur touristique est perçu comme un vecteur de 

diversification économique après des décennies dominées par l’agriculture (F. Perroux, 1961 : 61). 

Avec la diversification des ressources financières de l’Etat ivoirien, tourisme participe à 4,6 % du 

PIB donc une recette de 419,64 milliards, pour 170000 emplois crées (Ministère du tourisme et 

loisirs, 2023 : 12).  

La ville de Korhogo, capitale du nord ivoirien, dispose d’un riche patrimoine culturel, 

artisanal et naturel qui en fait une destination touristique potentielle. L’Etat a injecté près de 80 

Milliards de FCFA dans la réhabilitation et l’équipement de son patrimoine hôtelier. Ce sont 

notamment le RAN Hôtel de Bouaké, le Sofitel Hôtel Ivoire d’Abidjan et les hôtels Président et 

Parlementaires de Yamoussoukro qui ont été remis à niveau pour accueillir la CAN 2023. Par 

ailleurs, l’État a construit à Korhogo un hôtel CAN d’une capacité de 48 chambres et une cité CAN 

de 32 villas de 5 pièces (Ministère du tourisme et loisirs, 2023 : 32).  

Cependant, la valorisation de ces atouts reste tributaire des infrastructures et des moyens 

de transport disponibles. Le paradoxe observé réside dans le dynamisme des transports 

interurbains, qui facilitent la desserte des autres villes du pays surtout Abidjan, contrastant avec le 

retard des transports intra-urbains malgré une voirie relativement en bon état. Or, comme le 

souligne A. Belhedi (2010 : 14), l’aménagement est une politique volontaire de réorganisation de 

l’espace visant à répondre aux besoins d’une société donnée. Dans ce contexte, l’amélioration des 

infrastructures touristiques et de mobilité interne apparaît comme une condition essentielle pour 

renforcer l’attractivité de Korhogo. Et ce, d’autant plus que la « Stratégie Sublime Côte d’Ivoire » 

adoptée par le Ministère du Tourisme du pays met l’accent sur les infrastructures de transport pour 

faire de la Côte d’Ivoire un hub touristique et des loisirs. Ainsi, la problématique centrale de cette 

étude est la suivante : dans quelle mesure les infrastructures et les moyens de transport influencent-

ils la promotion du tourisme et le développement socio-économique de Korhogo ? L’hypothèse 

sous-jacente est que la faiblesse des moyens de transport urbain limite la promotion du tourisme à 

Korhogo.  L’analyse s’appuie sur une approche géographique et socio-économique, en mobilisant 

les concepts d’aménagement, de tourisme et de développement, afin de mettre en évidence les 

impacts positifs et les limites du système actuel. 



Le Fromager, vol. 2, No. 2, juillet 2026, p. 172-192 
 

174 
 

1. Méthodologie 

1.1 Présentation de la zone d’étude 

Korhogo est une ville située au nord de la Côte d’Ivoire, chef-lieu de la région du Poro, à environ 

570 km d’Abidjan. Elle constitue un carrefour stratégique reliant plusieurs villes du nord et du 

centre du pays. Avec une population de 386 586 habitants (INS, 2021).  Composée majoritairement 

de Sénoufos et de malinké, la ville est organisée en plusieurs quartiers (fig. 1).    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1: Présentation de la zone d'étude 

1.2 Matériels et techniques de collecte de données 

Pour mener à bien cette étude sur la promotion du tourisme à Korhogo, nous avons 

mobilisé deux principales techniques de recherche : la recherche documentaire et l’enquête de 

terrain. La recherche documentaire s’est appuyée sur la consultation d’ouvrages scientifiques, de 

mémoires, de thèses et de rapports institutionnels. Elle a permis de recueillir des informations 

essentielles sur les infrastructures routières, les moyens de transport et leur rôle dans le 

développement touristique de la ville. Cette étape a constitué une base importante pour 

comprendre le paradoxe entre le dynamisme des transports interurbains et le retard des transports 

urbains, malgré une voirie locale relativement en bon état.  

L’enquête de terrain, quant à elle, a reposé sur des observations directes et des entretiens 

administrés auprès des acteurs locaux (tab.1), notamment les transporteurs et les responsables 



Le Fromager, vol. 2, No. 2, juillet 2026, p. 172-192 
 

175 
 

administratifs de la direction du tourisme et loisir de la région du Poro). Les observations ont été 

réalisées dans différents quartiers de Korhogo afin d’évaluer l’état des routes urbaines et la 

disponibilité des moyens de transport. Les entretiens ont permis de recueillir les perceptions des 

acteurs sur les difficultés de mobilité interne et leurs impacts sur la valorisation des sites 

touristiques. Cette double approche a enrichi l’analyse en confrontant les données théoriques issues 

de la documentation aux réalités pratiques observées sur le terrain. 

Caractéristiques Chef de gare Responsable des 
transporteurs 

Autorités 
administratives 

Total 

Nombre 10 1 2 15 

Source : D. Bamba, 2026 

Tableau 1: Répartition des personnes enquêtées 

2. Résultats 

2.1 Une industrie touristique et hôtelière en plein essor marqué par un encadrement de 

l’administration publique 

L’essor du secteur touristique et hôtelier à Korhogo s’inscrit dans une dynamique nationale 

de diversification économique impulsée par l’État ivoirien. 

2.1.1 Un secteur dans une dynamique d’expansion remarquable 

En Côte d’Ivoire, dans l’optique de diversifier son économie, l’État a fait du secteur 

touristique et de l’hôtellerie l’un des piliers phares de développement économique. Grâce à cette 

politique, le tourisme contribue de 7% au PIB national (Ministère du Tourisme et des loisirs, 2024). 

Comme acteurs publics, nous pouvons énumérer l’État, le ministère du Tourisme, les organes 

décentralisés (collectivités territoriales) et les organes déconcentrés. L'État, dans un souci de partage 

des responsabilités, a mis en place des organismes chargés de la mise en œuvre de la politique 

nationale du tourisme en Côte d'Ivoire, sous l'égide du ministère du Tourisme et des Loisirs.  

À cet égard, ce ministère est chargé de la réglementation, de la planification, de la 

programmation et du suivi de l'exécution des investissements publics, ainsi que de la conception et 

de la réalisation des infrastructures telles que les routes, les aéroports, et l'aménagement des espaces 

dédiés à l'activité touristique. Il est également responsable du développement et de la maintenance 

des infrastructures de base essentielles à la promotion de l'activité touristique. De plus, il est chargé 

de la promotion du patrimoine touristique national, en mettant en valeur les attraits culturels et 

naturels du pays (K. Kouakou, 2019 : 75). L’administration centrale, conformément au décret N° 

2014-524 du 15 septembre 2014 portant organisation du ministère du Tourisme, a pour mission de 

mettre en œuvre de manière technique les orientations définies par le ministre chargé du tourisme. 
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Cette responsabilité renforce son rôle d’arbitrage, de conseil et d'orientation auprès des 

professionnels du secteur touristique et des autorités locales.  

L’État dans sa diversification de son économie basée essentiellement sur l’agriculture va 

déconcentrer les administrations basées à Abidjan. Ainsi, dans les années 1970, il va mettre en place 

les directions régionales du tourisme et des loisirs. Par ailleurs, selon les attributions des Directions 

régionales du Tourisme et des Loisirs contenues dans l’arrêté N°006/MINTOUR/CAB du 10 

Décembre 2014 portant organisation et fonctionnement des services extérieurs du ministère du 

Tourisme, elles sont chargées entre autres de : orienter, assister, encadrer les opérateurs du secteur 

du Tourisme ; instruire les demandes d’agréments des opérateurs du secteur du Tourisme ; 

contrôler et inspecter les établissements du secteur du tourisme et de l’hôtellerie ; identifier et 

répertorier les sites touristiques ainsi que les manifestations culturelles à intérêt touristique ; 

contribuer à la mise en valeur et à la promotion des sites touristiques et des manifestations 

culturelles d’intérêt touristique en relation avec Côte d’Ivoire Tourisme et les Collectivités 

territoriales ; collecter des données ; suivre de manière rigoureuse toutes les opérations de 

construction et d’aménagement d’infrastructures et sites à caractères touristiques ; coordonner les 

activités des directeurs départementaux placés sous leur autorité. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 2 : Répartition des hôtels et sites touristiques à Korhogo 
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La ville de Korhogo est l’une des rares villes en Côte d’Ivoire où l’industrie hôtelière est en plein 

essor. Les quartiers les plus sollicités par cette activité économique sont Sodepra, Ali Kader, 

Résidentiel 1 et bien d’autres. La photo 1 ci-après présente l’hôtel Klofan.  

 

 

 

 

 

 

Cliché : D. Bamba, 2025 

Photo 1 : Une image montrant un hôtel nouvellement construit au quartier Sodepra 

Dans son ensemble, c’est plus de 1000 chambres disponibles en bon état dans la ville 

Korhogo. La disponibilité des chambres d'hôtel dans la ville de Korhogo revêt une importance 

capitale pour son attractivité et son développement économique. En tant que destination 

touristique émergente et centre économique régional, Korhogo est en mesure d'accueillir les 

visiteurs et les professionnels avec des options d'hébergement de qualité aujourd’hui. Cette 

disponibilité suffisante de chambres d'hôtel contribue à stimuler le tourisme, les affaires et les 

événements dans la région, favorisant ainsi la croissance économique locale, la création d'emplois 

et le développement des infrastructures touristiques.  

En outre, une offre d'hébergement diversifiée et adaptée aux besoins des visiteurs permet 

d'améliorer l'expérience touristique, d'encourager les séjours prolongés et de renforcer l'image de 

Korhogo en tant que destination accueillante et dynamique. En résumé, la disponibilité des 

chambres d'hôtel joue un rôle essentiel dans le positionnement et l'attractivité de Korhogo en tant 

que destination touristique et économique. La présence des infrastructures hôtelières de qualité 

favorise l’attractivité des sites touristiques à Korhogo. En effet, Korhogo compte plusieurs sites 

touristiques naturels et culturels selon la classification de l’administration touristique locale. 

2.1.2 Une administration touristique locale très impliquée dans l’encadrement du secteur 

Contrôler des établissements de tourisme ; appui et conseil ; encadrer les opérateurs ; faire 

la promotion des activités touristiques ; monter des projets touristiques ; gestion administrative et 

financière ; contrôler les établissements recevant du public ; instruction et suivi des dossiers 

d’agréments et d’autorisation. Ces actions posées par la direction régionale du tourisme boostent 
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le développement des activités touristiques qui a vu son chiffre d’affaires dégringoler pendant la 

crise militaro-politique de 2002 à 2011.  

L’on observe aujourd’hui une redynamisation du tourisme à travers les visites touristiques 

des personnes venant du monde entier. Les festivals de Garba (attiéké au poisson thon), des 

grillades et du festival du Poro concourent au développement du tourisme dans le département. 

C’est dans cette optique, depuis la reprise de la paix, la ville de Korhogo a vu son potentiel hôtelier 

multiplier. En effet, au début des années 2012 l’on comptait seulement une dizaine d’hôtels dans 

la ville de Korhogo. Seul l’hôtel mont Korhogo était considéré comme un hôtel de haut standing. 

La nouvelle politique d’incitation des investisseurs a permis d’avoir un boom hôtelier à Korhogo. 

2.2 La typologie des sites touristiques à Korhogo 

2.2.1 De nombreux sites pittoresques de valorisation du patrimoine culturel 

Les sites touristiques culturels relèvent de l’ingéniosité voire de l’imagination de l’homme. 

Ce sont donc des sites artificiels.  Ils sont associés à des activités économiques. Dans le département 

et la ville de Korhogo, on observe une prépondérance des sites artificiels par rapport aux sites 

naturels. Ces lieux attirent de nombreux visiteurs venus du monde entier en raison de la diversité 

et de la qualité des articles proposées et des activités artisanales. C’est le cas des perles vendues par 

les artisans à Korhogo. Après entretien avec les artisans, il ressort que les perliers sont de Kapelé, 

une localité touristique à 5 Km de Waraniéné. Cependant, les visites touristiques sont de moins en 

moins dans cette localité. Comme solution, certains d’eux ont préféré exposer leurs produits à 

Waraniéné (ph. 2).  

En effet, c’est une localité touristique phagocytée par la ville de Korhogo qui accueille 

plusieurs touristes des quatre coins du monde. 

 

 

 

 

 

 

 

 

D. Bamba, 2025 

Photo 2 : Exposition des tenues traditionnelles à Waraniéné 
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Le monde du tourisme est dominé par les artisans sur les sites touristiques et les hôtels. Après la   

crise postélectorale de 2011, l’économie touristique était à la ruine avec la dégradation des sites 

touristiques et une insuffisance des établissements hôteliers dans la ville de Korhogo. Dès lors, 

plusieurs aménagements des sites touristiques tels que le site des artisans de Waraniéné, les 

sculpteurs de Koko, le site des perliers de Kapelé, le marché d’exposition et toile sur peinture et 

plusieurs d’autres sites. 

2.2.2 Des sites naturels relativement attrayant 

Un site touristique naturel est un lieu de destination constitué de services intégrés 

clairement identifiables, exploité de façon régulière comme pôle d’intérêt naturel dans le but 

d’accueillir les touristes, excursionnistes et visiteurs locaux sans réservation, à l’exclusion des 

activités foraines. La beauté naturelle et la position stratégique du mont Korhogo (ph. 3) en font 

un point focal pour le tourisme dans la région, attirant les visiteurs en quête d'aventure et de 

découverte. Son caractère distinctif en tant qu'inselberg offre une expérience unique, contribuant 

ainsi à promouvoir le tourisme durable dans le département de Korhogo. En plus du mont 

Korhogo, il faut noter la présence de nombreux bois sacrés ou forêts sacrées qui sont disséminés 

dans la ville. 

 

 

 

 

 

 

 

Bamba D., 2025 

Photo 3 : Vue du mont Korhogo "site touristique naturel" 

L'ascension du mont Korhogo offre une expérience plaisante et mémorable. Ce site attire des 

touristes venant aussi bien du pays que de l'étranger tout au long de l'année.  

2.2 Les facteurs de l’attractivité touristique locale 

L’attractivité touristique d’un territoire émane des atouts naturels, culturels et aussi 

patrimoniaux qui attirent les visiteurs nationaux et étrangers. Dans l’étude menée par (D. Bamba, 

2026 : 226), il a établi des nomes et indications de l’attractivité (tab. 2).  
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Critères Territoire peu 
attractif 

Territoire moyennement 
attractif 

Territoire très attractif 

Fréquentation 
hôtelière 

Moins de 10% par an Moins de 25% par an Plus de 75% par an 

Sites 
touristiques 

Absence de sites ; pas 
de visites 

Présence de sites ; faible niveau 
de visites ; innovation mais 
manque d’entretien 

Sites animés ; visites 
régulières ; innovation et 
bon entretien 

Hôtellerie Pas de nouvelles 
créations ; baisse du 
chiffre d’affaires 

Création d’hôtels chaque année 
; hausse du chiffre d’affaires 

Nouvelles créations ; forte 
hausse du chiffre 
d’affaires 

Main-d’œuvre Réduction de la main-
d’œuvre 

Croissance de la main-d’œuvre Croissance de la main-
d’œuvre qualifiée 

Culture et 
traditions 

Absence de danse 
traditionnelle ; 
absence de festivals  

Présence de danse 
traditionnelle ; 2 festivals/an ; 
activités culturelles limitées 

Présence de danse 
traditionnelle ; 2 à 5 
festivals/an ; activités 
culturelles variées 

Source : D. Bamba, 2026 

Tableau 2 : Normes et indications de l'attractivité touristique et culturelle 

Pour analyser ce tableau, nous avons pris en compte plusieurs facteurs, notamment la présence des 

sites touristiques, des hôtels, des activités culturelles, des festivals, le sport et bien d’autres. Korhogo 

est une ville qui possède un potentiel touristique en pleine émergence. Bien que moins développée 

que certaines grandes destinations ivoiriennes comme Abidjan ou San Pedro, elle dispose de 

nombreux atouts culturels, naturels et historiques qui attirent la curiosité des visiteurs. Il y a une 

variation de l’attractivité touristique et des loisirs en fonction des quartiers (fig.3). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 3 : Attractivité touristique et hôtelière de la ville de Korhogo selon les quartiers 
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La figure 3 nous montre l’attractivité touristique et hôtelière selon les quartiers. Il s’agit de 

la concentration des sites touristiques et des hôtels et l’attraction de ces sites dans les quartiers de 

Korhogo. Les quartiers à dominance des hôtels sont Sodepra, Logokaha, Aly Kader et Dem. Les 

sites touristiques tels que waraniéné, Koko Nord-Ouest, Mont Korhogo, la carrière et petit paris 

extension pour mieux sont les sites dont les plus attractifs. Il faut dire que l’un des principaux 

attraits de Korhogo réside dans sa riche culture sénoufo. La ville est un centre important pour la 

préservation des traditions et des arts du peuple sénoufo. Les visiteurs découvrent des danses et 

des musiques traditionnelles lors des festivals traditionnels, assister à des fêtes culturelles telles que 

le Kafor (la fête des Poromane le jour de leur sortie officielle du bois sacré), ainsi qu’explorer des 

marchés artisanaux où sont vendus des objets d’art, des sculptures en bois, des tissus traditionnels 

et des bijoux. Le musée régional de Korhogo est un autre point d'intérêt. Des objets culturels, des 

masques et des costumes traditionnels offrent un aperçu fascinant de l’histoire et des coutumes 

locales. 

En outre, l'artisanat est un secteur essentiel de l'attractivité touristique de Korhogo. La ville 

est réputée pour ses artisans spécialisés dans la fabrication des tenues traditionnelles de Waraniéné, 

les perles de Kapelé à base d’argile. Ces activités artisanales sont un véritable levier pour le 

développement du tourisme culturel. Il faut dire que sur le plan naturel, la région de Korhogo offre 

des paysages variés, allant des savanes aux montagnes. Les visiteurs peuvent explorer les environs 

de la ville, avec des excursions vers les montagnes de la région du Poro, idéales pour les randonnées 

et les découvertes de la faune et de la flore locales. La forêt classée de Korhogo qui non seulement 

protège des espèces de la faune et de flore, mais, aussi, contribue à assainir l’air dans la ville. Le 

parc national de la Comoé, classé au patrimoine mondial de l'UNESCO, est situé non loin de 

Korhogo et constitue une destination prisée pour les amateurs de safaris et de nature sauvage. Par 

ailleurs, l'hospitalité des habitants est également un facteur important dans l'attractivité touristique 

de la ville. Les touristes sont souvent attirés par la convivialité des communautés locales, qui offrent 

un accueil chaleureux et authentique. Cette dimension humaine de l'expérience touristique est un 

atout supplémentaire pour Korhogo. Enfin, la ville bénéficie d’un accès facilité grâce aux 

infrastructures routières en amélioration, permettant ainsi aux touristes de se déplacer plus aisément 

entre Korhogo et d’autres sites d’intérêt dans le nord du pays, comme la région de Boundiali ou la 

réserve de la Comoé. 

En clair, Korhogo est une destination touristique en plein développement, avec une offre 

axée sur le tourisme culturel, naturel et communautaire. Si elle n’est pas encore un grand pôle 

touristique, ses atouts sont indéniables et son potentiel est prometteur. 
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2.2.3 Les compagnies de location de véhicules : facteurs d’attractivité touristique 

Les véhicules de location constituent un levier essentiel pour le développement du tourisme à 

Korhogo. Ils permettent aux visiteurs d’accéder facilement aux sites culturels et naturels situés en 

périphérie, dans la commune, la sous-préfecture, le département et de la région, renforçant ainsi 

l’attractivité de la région. En offrant une autonomie de déplacement, ils favorisent une exploration 

diversifiée et personnalisée du territoire. De plus, leur disponibilité stimule l’économie locale par la 

création d’emplois et l’essor des agences de transport, tout en améliorant l’image de Korhogo 

comme destination moderne et accessible. Parmi les agences de locations de voitures fiables figure 

(expertise voiture location, Jaffa entreprise, services location à Korhogo et GoRide moderne et 

sécurisée). 

2.3 Typologie et impact des compagnies de transport sur la croissance de l’industrie 

touristique 

La multiplication des lignes interurbaines, notamment vers Abidjan, Bouaké, San Pedro et Daloa, 

a favorisé une meilleure accessibilité et une réduction des coûts de déplacement. 

2.2.1 Les compagnies de transport terrestre : des outils de désenclavement routier 

Avant la crise les compagnies de transports à Korhogo n’étaient seulement que trois (3) 

notamment UTRAKO (Union des Transports de Korhogo), CK (Coulibaly Kassoum Transport) 

et la société UTNA qui faisaient le tronçon Korhogo-Abidjan et Abidjan-Korhogo en passant par 

Bouaké et Yamoussoukro. Cependant, depuis la reprise des activités dans un climat de paix, les 

compagnies de transports ne cessent d’augmenter. 

2.2.2 Apport socio-économique des compagnies de transport  

Les compagnies de transport contribuent au développement socio-économique car, elles 

facilitent la mobilité des populations, elles dynamisent les échanges commerciaux et stimulent le 

tourisme et l’emploi local.  Il existe plusieurs compagnies de transport à Korhogo. Depuis la fin de 

la crise, elles ne cessent d’augmenter compte tenue de la croissance démographique passant de 

245 000 en 2014 à 386 586 habitants (INS, RGPH- 2021).  Aussi, plusieurs lignes ont été ouvertes 

grâce à la qualité des routes. En effet, dans sa politique de développement harmonieux du pays, 

l’État a investi dans les routes, notamment celle de Bouaké-Kanawolo ; Korhogo-Kanawolo ; 

Korhogo-Boundiali, etc.  

De plus, l'arrivée des compagnies de transport modernes a permis d'améliorer la qualité des 

services offerts aux voyageurs, tout en stimulant la concurrence et en réduisant les coûts. En effet, 

le coût de transport Abidjan-Korhogo-Abidjan était de 10.000 FCFA avant 2012. Mais, avec 
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l’amélioration de l’état des routes, le coût de transport est passé à 8000 FCFA. Aussi, cela a permis 

de diminuer le temps sur le trajet passant de 10h à 7h sur la route. L’analyse de ce tableau 3 montre 

le poids d’employabilité du secteur de transport des compagnies interurbain à Korhogo. Les 

compagnies de transport emploient plus de trois-cents (300) personnes à Korhogo. 

Compagnies  Employés  

UTRAKO 89 

UTS 27 

STB 15 

CHONCO  38 

LEOPARD 75 

UTNA  13 

MTK  22 

SK  18 

TKB  16 

Autres 35 

Total 348 

Source : D. Bamba, 2026 

Tableau 3 : Nombre d’emplois par compagnies de transport 

La plupart des compagnies de transport de transport ont les cars de 63 places. Ainsi, ces cars 

quittent la gare étant chargé. Pour avoir le nombre de passagers, nous multiplions le nombre de 

départ par 63 avec une marge de 10%. Ces compagnies de transports terrestres font un chiffre 

d’affaires journalier de plus de 31 000 000 f cfa (tab.4). 

Caractéristiques 

Compagnies Lignes Nombres 
de départ/j 

Passagers coût de 
transport 

Montant 
journalier f cfa 

UTRAKO Korhogo-Abidjan 10 630 8000 5 040 000 

Korhogo-San Pedro 2 112 12000 1 344 000 

Korhogo-Daloa 2 100 7000 700 000 

CK Korhogo-Abidjan 6 300 8000 2 400 000 

UTNA Korhogo-Abidjan 4 200 8000 1 600 000 

LEOPARD Korhogo-Tengrela 1 61 12 000 732 000 

Bounadiali 1 35 10 000 350 000 

Korhogo-Abidjan 8 372 8000 2 976 000 

Korhogo-San Pedro 2 100 12 000 1 200 000 

 
 
MTK 

Korhogo-Bondoukou 2 102 12 000 1 224 000 

Korhogo-Abidjan 6 312 8000 2 496 000 

Korhogo-Daloa 2 100 7000 700 000 

UTS Korhogo-Abidjan 6 298 8000 2 384 000 

STB Korhogo-Abidjan 4 215 8000 1 720 000 

CHONKO Korhogo-Abidjan 10 485 8000 3 880 000 

 
TBK 

Korhogo-Bouaké 8 384 4000 1 536 000 

Korhogo-Abidjan 2 96 8000 768 000 

Total - 85 3 875 
 

31 050 000 

Source : D. Bamba, 2026 

Tableau 4 : Compagnies de transport, les lignes et recettes journaliers 
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La création de ces compagnies concurrentes avec plusieurs départs à des heures différentes fait de 

Korhogo une destination accessible à tout moment. L’innovation majeure actuellement pour ces 

compagnies est la mise en service des cars VIP (Very Important Person) qui améliore les conditions 

de transport (confort, rapidité, etc.) des personnes et des marchandises entre Korhogo et Abidjan.  

2.2.3 Les compagnies et moyens de transport urbain  

Par ailleurs, plusieurs modes de transport en commun sont utilisés par les citadins à 

Korhogo. Il s’agit entre autres des motos-taxis ; des gbakas, les taxis communaux, les taxis Yango 

(application numérique) et des bus SOTRA (Société des Transports Abidjanais) (photo 5). Tout 

comme la ville de Bouaké, le transport urbain devient de mieux en mieux meilleur. Longtemps 

critiqué par le manque de Yango, de taxis communaux et de bus, Korhogo se réjouit de la présence 

de tous ces modes de transport qui facilitent le déplacement de la population. 

 

 

 

 

D. Bamba, 2025 

Photo 2 : Bus de la SOTRA en circulation à Korhogo 

La figure 4 montre une concentration des gares interurbaines et des arrêts de bus autour du centre-

ville de Korhogo, traduisant une centralisation du réseau de transport. En revanche, les périphéries 

sont moins desservies, révélant une inégale accessibilité urbaine qui limite la mobilité des 

populations vers les zones excentrées. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 4: Organisation spatiale des transports urbains à Korhogo 
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La figure illustre une voirie urbaine bien structurée à Korhogo, dominée par des voies principales 

et secondaires bitumées qui relient efficacement les différents quartiers. Cette organisation favorise 

la fluidité du trafic et l’accès aux zones centrales, soutenant ainsi les activités économiques et 

sociales. Cependant, certaines zones périphériques restent desservies par des pistes, traduisant une 

disparité dans la couverture routière. Globalement, la carte met en évidence une infrastructure 

routière propice au développement des transports urbains et à la promotion du tourisme local. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 5 : Les transports urbains bénéficient d’une voirie urbaine bitumée 

Les transports urbains de Korhogo bénéficient d’un important renforcement de l’éclairage public, 

favorisant la sécurité et la fluidité des déplacements nocturnes. En effet, le déroulage de 7 070 

mètres de câbles HGE 4x16 mm² et la pose de 179 candélabres double crosse équipés de 360 

lanternes de 250 Watts témoignent d’un investissement conséquent. À cela s’ajoute la construction 

d’un réseau HTA d’un kilomètre et d’un réseau BTA/EP de 935 mètres, complétés par 25 supports 

BTA dotés chacun de lanternes puissantes. Enfin, l’électrification des quartiers Kassirimé, Cocody 

et Natiokobadara, avec 74,6 km de réseau et 1 044 lampadaires, ainsi que l’installation de deux 

transformateurs (160 KVA et 50 KVA), renforcent durablement l’infrastructure énergétique au 

service du transport urbain. 
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Critères Territoire peu 
attractif 

Territoire moyennement 
attractif 

Territoire très attractif 

Compagnies 
interurbaines 

Absence de 
compagnie moderne 

Présence d’une compagnie 
moderne 

Présence de plusieurs 
compagnies modernes 

Compagnies 
aériennes 

Absence  
— 

Présence de compagnie 
aérienne privée ou 
publique 

Taxis Moins de 10 taxis 
pour 1000 habitants 

Taxis communaux disponibles Taxis communaux + 
Yango (plateformes 
numériques) 

Gbaka / Bus Moins de 5 Gbaka 
pour 1000 habitants 

Bus et taxis communaux Bus disponibles à tout 
moment ; métro urbain 

Agences de 
services 

 
— 

Agence de location de véhicules 
; agence de mise en service des 
chauffeurs 

Plusieurs agences de 
location ; présence de 
multinationales 

Source : D. Bamba, 2026 

Tableau 5 : Normes et indicateurs de l'attractivité des services de transport 

L’analyse du tableau 4 indique les normes et indicateurs dont nous sommes fixés pour apprécier 

l’attractivité d’un territoire dans le monde du transport. L’ l’attractivité repose sur la capacité du 

territoire à diversifier ses modes de transport et à intégrer des services modernes (fig. 6). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 6 : Attractivité des quartiers en fonction des infrastructures de transport 
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Tout comme dans les grandes villes des pays africains, les quartiers centraux sont les plus convoités 

dans le domaine du transport que les quartiers intermédiaires et périphériques. Les quartiers (Dem, 

Banaforo, Koko et Soba) ont plus de compagnies de transport qui y sont implantées. Cela, pour 

permettre le transport des biens et services et de faire fonctionner les activités économiques.  

2.2.4 La compagnie de transport aérien : un instrument pour le désenclavement aérien de Korhogo 

Le désenclavement aérien à Korhogo se réfère à l'amélioration de l'accessibilité de la ville 

par voie aérienne. Cela implique le développement de l'aéroport local, l'augmentation des liaisons 

aériennes, et l'amélioration des infrastructures aéroportuaires pour permettre des déplacements 

plus faciles et rapides à partir de Korhogo. Ce processus stimule le développement économique, 

favorise le tourisme, et renforce la connectivité régionale et internationale de la ville. Les lignes 

aériennes, à partir de l’aéroport de Korhogo (photo 6) sont Korhogo-Bouaké ; Korhogo-Abidjan ; 

Korhogo-Odienné ; Korhogo-San-Pedro ; Korhogo-Daloa. En somme, le désenclavement aérien 

contribue à la croissance économique de la région en créant des liens aériens essentiels pour 

Korhogo. 

 

 

 

 

 

 

 

Cliché, d. Bamba, 2026 

Photo 3 : Aéroport de Korhogo 

Dans le cadre de l’organisation de la Coupe d’Afrique des Nations (CAN 2023) en Côte 

d’Ivoire, l’aéroport de Korhogo a bénéficié d’un fonds de réhabilitation afin d’accueillir 

l’évènement sportif continental et de permettre le désenclavement aérien du nord du pays. En effet, 

l’aéroport rénové de Korhogo bénéficie d’une infrastructure dotée d’équipements aéronautiques 

de dernières générations pour assurer le confort des passagers.  D’un coût estimé à 23 milliards 

FCFA, le nouvel aéroport de Korhogo répond aux normes nationales et internationales. 

L’infrastructure aéroportuaire dispose d’aides visuelles, de matériels radioélectriques et 

météorologiques, d’un système d’atterrissage, d’un parking automobile de plus de 120 véhicules, 
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d’un réseau de voirie de 5 km, de bureaux pour le personnel, ainsi que de voiries et d’ouvrages 

d’assainissement. Il faut dire que la mise en service de l’aéroport réhabilité de Korhogo permet 

d’instaurer une nouvelle dynamique dans le secteur aéronautique et de renforcer les liaisons 

aériennes entre les différentes villes du pays. 

La réalisation d’un nouvel aéroport à Korhogo et le flux continu d’investissements étrangers 

sera bénéfique à la région du Poro, en termes de croissance et de création d’emplois. Situé à 600 

Km d’Abidjan, cet aéroport permettra à un nombre important de voyageurs de rallier rapidement 

Korhogo. Cela contribuera à assurer la compétitivité du tourisme intérieur. Avec cette 

infrastructure, le nombre de passagers passera à 150 000 /an contre 23 000 par le passé. Sa 

construction s’inscrit dans la vision du pays, celle de moderniser et de promouvoir le secteur du 

transport aérien (Gouv Actu, juin, 2024).   

3. Discussion 

Les résultats de cette étude sur la promotion du tourisme à Korhogo révèlent un paradoxe 

structurel : d’un côté, les infrastructures interurbaines connaissent une amélioration notable, 

favorisant l’arrivée des visiteurs ; de l’autre, les transports urbains restent insuffisants, limitant la 

mobilité interne et l’accès aux sites touristiques. Cette situation mérite une analyse approfondie à la 

lumière des travaux antérieurs et des réalités locales. 

3.1. Les infrastructures interurbaines comme vecteur d’ouverture 

Les routes constituent l’outil le plus flexible et simple pour désenclaver les régions agricoles 

de et connecter le pays avec certains de ses voisins, le Libéria et la Côte d’Ivoire (République de 

Guinée, 2013 : 10). L’amélioration des axes routiers reliant Korhogo aux grandes villes du pays 

(Bouaké, Abidjan, Boundiali, etc.) constitue un facteur déterminant pour l’essor touristique. 

Comme le souligne L. Juanchich (2007 : 45), chaque accroissement de la fréquentation d’un site 

génère des emplois directs et indirects, renforçant ainsi l’économie locale. Les compagnies de 

transport interurbain telles qu’UTRAKO, CK ou MTK, avec des recettes journalières dépassant 

les 31 millions FCFA, traduisent l’importance de ces infrastructures dans la dynamisation des 

échanges commerciaux et touristiques. Cette dynamique rejoint l’analyse de F. Perroux (1961 :54), 

pour qui le développement est un processus cumulatif et durable, conditionné par des changements 

structurels favorisant la croissance. M. Castells, (2010 : 125), met l’accent sur la centralité des 

réseaux et des infrastructures comme supports des flux d’information, de capitaux et de personnes. 

Pour lui, les infrastructures interurbaines transforment les villes en nœuds connectés, favorisant 

l’ouverture économique et culturelle. Les infrastructures reconfigurent les rapports de force entre 
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lieux, créent des corridors d’échange et peuvent ouvrir des territoires à de nouveaux marchés et 

acteurs (D. Harvey, 2012 : 2012). 

3.2. Les limites des transports urbains 

Malgré une voirie urbaine relativement en bon état, les transports urbains demeurent en 

retard. Les motos-taxis, véhicules ‘’gbakas’’ et taxis communaux assurent une mobilité de base, 

mais leur insuffisance limite l’accès aux sites touristiques périphériques. Cette situation réduit la 

compétitivité de Korhogo face à d’autres destinations mieux organisées.  Les motos‐taxis sont 

actuellement, du moins l’offre de transport artisanal qui connaît la plus forte dynamique. Depuis 

une quinzaine d’années, ils se sont rapidement développés dans de nombreuses villes d’Afrique 

sub‐saharienne. Ce mode de transport public est souvent qualifié de minimal eu égard à la faiblesse 

des capitaux nécessaires, à son caractère très artisanal et peu organisé ou d’individualisé, avec 

possibilité d’une desserte fine de l’espace. Il satisfait une partie de plus en plus importante des 

besoins de transport des citadins, tout en suscitant des critiques récurrentes, en raison de la 

pollution qu’il engendre et des accidents qu’il occasionne, plus rarement des conditions de travail 

difficiles auxquelles sont soumis leurs conducteurs (D. L. Olvera, D. Plat, P. Pochet, M. Sahabana, 

344 : 2010). A. Belhedi (2010 : 26) rappelle que l’aménagement est une politique volontaire de 

réorganisation de l’espace ; or, l’absence d’une stratégie cohérente pour les transports urbains 

traduit un déficit d’intégration dans la planification touristique. Les périphéries mal desservies 

accentuent les inégalités d’accessibilité et freinent la valorisation des richesses locales. 

3.3. L’impact socio-économique des compagnies de transport 

Les compagnies interurbaines emploient plus de 300 personnes à Korhogo, contribuant 

directement à la réduction du chômage. Selon K. Kouamé (2010 : 22), le développement implique 

une transformation qualitative des structures économiques et sociales. En ce sens, l’essor des 

compagnies de transport participe à cette transformation en créant des emplois, en stimulant la 

concurrence et en réduisant les coûts de déplacement (le trajet Abidjan-Korhogo est passé de 10 

000 à 8 000 FCFA). Les transports participent à tous les niveaux de la vie d’un pays au progrès 

économique et social. Ils jouent un rôle essentiel dans la mise en valeur des terres, dans la 

commercialisation des produits agricoles, dans l’accès aux richesses forestières et minières. Ils 

constituent un facteur capital pour le développement de l’industrie et des activités commerciales, 

pour la réalisation des programmes scolaires et sanitaires et pour l’échange d’idées (R. Sawané, 

2013 : 5).  

Toutefois, l’absence d’une offre urbaine structurée limite l’effet multiplicateur sur 

l’économie locale, notamment dans les secteurs de l’artisanat et de l’hôtellerie. L’effet multiplicateur 
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limité est dû à l’absence de coopération entre les compagnies de transports, les circuits touristiques 

artisanaux et naturels et, l’industrie hôtelières locales. L’intégration entre ces trois composantes 

pouvaient créer un écosystème touristique local voire un cluster de tourisme local. E cet effet, (N. 

Fabry, 2009, p. 62) affirme que le statut de destination attractive impose de considérer le tourisme 

comme une activité génératrice de surplus et de synergies en totale symbiose avec l’environnement 

culturel et socio-économique local. Aucun concept, hormis le cluster, n’est capable de combler ces 

exigences. Cette stratégie intégrée de mise en tourisme de Korhogo par un cluster local n’existe pas 

pour améliorer l’impact des compagnies de Korhogo sur le développement du tourisme local.  

3.4. La cohérence entre infrastructures et attractivité touristique 

L’attractivité de Korhogo repose sur ses sites artisanaux (Waraniéné, Kapelé, Fakaha) et 

naturels (Mont Korhogo, forêt classée, proximité du parc de la Comoé). Cependant, l’accès à ces 

sites reste tributaire des moyens de transport. L’OMT (2018 : 4) souligne que le tourisme 

conditionne un emploi sur onze dans le monde, mais cet impact dépend de la capacité des territoires 

à offrir une mobilité fluide et sécurisée. À Korhogo, l’amélioration des infrastructures interurbaines 

attire les visiteurs, mais l’absence de transports urbains performants réduit la durée des séjours et 

limite la consommation locale. Ce décalage freine la valorisation des atouts culturels et artisanaux, 

pourtant essentiels à l’identité touristique de la région. Le développement d’infrastructures urbaines 

et de mobilité durable à Abidjan, incluant le métro, le Bus Rapid Transit (BRT), et des hubs 

multimodaux, optimise la circulation des touristes et réduit les contraintes de transport au sein des 

zones touristiques majeures.  

Ces investissements structurent le territoire et permettent une offre touristique plus 

dynamique, coordonnée et compétitive, renforçant ainsi l’attractivité globale de la Côte d’Ivoire. 

Ces deux points montrent que les efforts de modernisation des infrastructures ne servent pas 

uniquement la mobilité générale mais sont directement corrélés au développement et à 

l’accessibilité des attractions touristiques. S. Debally, 2026 : en ligne, 05/08/2006 à 17h 30 min). 

La discussion met en évidence la nécessité d’une stratégie intégrée qui articule infrastructures 

interurbaines et urbaines. Comme le rappelle K. J. Kra (2012 : 33), le développement doit placer 

l’homme au centre, en favorisant l’accessibilité et la réduction des inégalités. Une meilleure 

organisation des transports urbains permettrait non seulement de fluidifier la mobilité des visiteurs, 

mais aussi de renforcer l’économie locale par une consommation accrue des produits artisanaux et 

des services hôteliers. L’intégration des transports dans la politique touristique apparaît donc 

comme une condition sine qua non pour transformer le potentiel de Korhogo en véritable moteur 

de développement durable. 
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Conclusion 

La promotion du tourisme à Korhogo met en évidence un paradoxe entre le dynamisme 

des transports interurbains et la faiblesse des transports urbains. Les infrastructures routières 

améliorées favorisent l’arrivée des visiteurs et stimulent l’industrie hôtelière, mais la faiblesse de la 

mobilité interne limite l’accès aux sites touristiques et réduit la compétitivité de la destination. Les 

compagnies de transport jouent un rôle essentiel dans le désenclavement, la création d’emplois et 

la dynamisation des échanges, mais leur impact reste incomplet sans une meilleure articulation avec 

les services urbains. Ainsi, la valorisation du potentiel touristique de Korhogo exige une stratégie 

intégrée et inclusive. Le renforcement des moyens de transport urbain, l’entretien des sites et la 

diversification des activités culturelles apparaissent comme des conditions indispensables pour 

accroître l’attractivité de la ville. En définitive, dans une vision structurée, une politique intégrée 

des transports et de tourisme local  pourrait option intelligente pour renforcer l’impact des 

infrastructures et services de transport sur la promotion du tourisme local. Pour le moment, le 

règne des moto-taxis dans le paysage des transports favorisent moins la promotion du tourisme.  
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