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    Et ta tendre épouse, Thérèse ISSANGUE y DITENGOU qui t’a rejoint en octobre 2015, était-elle sûre d’être arrivée au terme de la mission que tu lui avais demandé de poursuivre ?

    Une question demeure cependant : Ma (maman), serait-ce mon accident vasculaire cérébral (AVC), en juin de la même année qui aurait accéléré ton départ ?

    Quoi qu’il en soit, bonnes retrouvailles avec ton chéri et regrets éternels.

    À mes enfants, à toute ma famille élargie et à tous ceux dont j’ai inconsciemment imposé des privations dues à la rigueur de l’exercice scientifique et universitaire.
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    - des organisateurs du premier séminaire national de la gestion des déchets urbains (Port-Gentil, novembre 2011),

    - des collègues chercheurs du CNDIO qui m’ont associé à l’étude d’impact environnemental de la zone franche de l’île Mandji (Port-Gentil 2011, 2012),

    - de tous les autres collègues chercheurs de l’Institut de Recherches en Sciences Humaines (IRSH/CENAREST), et plus particulièrement de ceux du département de Géographie.

    Avant-propos

    Cette production s’inscrit dans la continuité d’une réflexion initiée depuis les années 1997-1998 et reprise en 2008. Elle est le fruit de la consultation des rares documents disponibles (Plan Philippin de l’aménagement et de l’assainissement de Port-Gentil, rapports, etc.), des enquêtes pluriannuelles menées sur le terrain de l’île Mandji (qui abrite la ville de Port-Gentil) et le résultat de nos participations aux séminaires liés à la gestion des déchets et aux études d’impact environnemental.

    La question de la gestion de l’environnement et des risques en milieu urbain touche presque l’ensemble des villes du sud. Si son analyse au Gabon ne bénéficie encore que de travaux partiels1, elle apparaît toutefois comme une préoccupation majeure dans le processus d’aménagement des espaces insulaires telle que l’île Mandji, impactée par les contraintes des changements climatiques et l’activité humaine.

    L’hypothèse centrale ici est double : elle énonce d’une part que toute mauvaise gestion de l’environnement et des risques en milieu urbain a des conséquences d’ordre social, économique et sanitaire. D’autre part, elle précise qu’avec les effets collatéraux des changements climatiques qui se traduisent par une élévation moyenne du niveau de la mer (3 mm/an) et un recul marqué du littoral (entre 180 et 250 m en 60 ans)2, l’île Mandji est aujourd’hui plus vulnérable et menacée de disparaître si l’on ne prête pas attention.

    Ainsi, face à l’impératif de préserver l’île de toutes ces instabilités, l’attention première de cet ouvrage s’est alors portée vers la connaissance physique et humaine de l’espace, puis vers l’identification et la compréhension des multiples périls qui accroissent la complexité de la gestion de l’environnement et des risques, pour mieux poser la question des voies possibles d’une réforme.

    Car la prévention et l’aménagement harmonieux de l’île Mandji ne peuvent se concevoir sans la prise en compte effective des observations et projections des chercheurs, surtout lorsque la maîtrise des données sociales et naturelles échappe aux politiques et autres gestionnaires de la cité.

    La gestion de l’environnement des risques en milieu urbain et insulaire n’est pas spécifique à la géographie. Elle requiert une intervention pluridisciplinaire. Toutefois, la pensée et l’action du géographe en la matière s’exercent sur l’organisation de l’espace. Il expose, décrit et explique comment sont disposés les différents ensembles de la ville et leurs rôles fonctionnels. Par ailleurs, la dimension spatiale permet de visualiser les déséquilibres et les disparités entre les différents secteurs de l’île. Elle permet également de projeter les formes d’aménagement à opérer.

    L’ampleur des problèmes liés à la gestion de l’environnement et des risques qui sont associés à ce territoire fragile de l’île Mandji invite à la modestie, car ainsi que je l’avais déjà mentionné en 2008, il n’existe pas de réponse optimale hors du contexte politique, économique, juridique, et social. Le chemin pour de nouvelles formes d’aménagement convoque de la retenue, la progressivité et le choix judicieux des priorités et des enchaînements. De cette façon, j’espère que cet ouvrage sera non seulement utile aux étudiants, mais aussi un outil complémentaire aux collègues chercheurs intéressés par les questions environnementales et telluriques en milieu urbain et protéiforme, comme Port-Gentil.

    Introduction

    La ville est à la fois territoire et population, cadre matériel et unité de vie collective, configuration d’objets physiques et nœud de relations entre les sujets sociaux. On peut décider de s’intéresser plus particulièrement à l’un ou à l’autre de ces ordres de réalité. Mais ils n’en sont pas moins indissociables. Et c’est bien leur interaction qu’il convient de considérer si l’on veut s’accorder sur une définition générale de la ville. Elle se présente toujours à l’observation immédiate comme un regroupement de populations et d’activités fortement stabilisées sur un territoire restreint. La proximité physique permet aux hommes d’entrer en relation et favorise le développement de nouvelles relations. Dans la mesure où elle concentre dans un même lieu un grand nombre de ces processus cumulatifs de rencontres. On a parfois pu la définir comme le dispositif le mieux approprié aux divers rapports de coopération et surtout d’échanges qui s’instaurent aussi bien entre les hommes qu’entre les acteurs économiques et les divers biens de production. C’est en tout cas bien en milieu urbain, par excellence, que se nouent, s’amplifient et se démultiplient les interactions qui sont au principe de la vie sociale des hommes. Comme le souligne Durkheim3, « la densité “dynamique” ou “morale” de cette vie sociale se traduit d’ordinaire par une “densité matérielle” qui lui fournit en retour son principal aliment : les villes résultent toujours du besoin qui pousse les individus à se tenir d’une manière constante en contact aussi intime que possible les uns avec les autres. Elles sont comme autant de points où la masse sociale se contracte plus fortement qu’ailleurs. Elles peuvent donc se multiplier et s’étendre que si la densité morale s’élève ».

    Dans cet ouvrage, cette densité ne s’est pas réduite aux rapports d’échange commercial et de concurrence ; elle s’est plutôt appréciée en fonction du degré d’implication des hommes dans la vie commune de l’espace urbain et insulaire de Port-Gentil. Ainsi, à défaut de se suffire des critères de taille et de densité de peuplement, je me suis saisi aussi de la classification urbaine qui répartit l’ensemble des villes gabonaises en trois classes, à savoir :

    - les grandes villes de plus de 100 000 habitants ;

    - les villes moyennes de plus de 50 000 habitants ;

    - les petites villes de moins de 50 000 habitants.

     

    La ville de Port-Gentil appartient à la classe des grandes villes à taux d’accroissement démographique modéré4 (le Gabon en compte que deux : Libreville et Port-Gentil). Située sur la côte atlantique du littoral gabonais (carte n° 1), à 0° 30 de latitude sud et 8° de longitude est, la ville a longtemps gardé ses fonctions de ville-port et de capitale économique. Très tôt, elle a fait valoir ses atouts, au point de rivaliser avec Libreville, la capitale politique, pendant les années 1970, 1980 et fin 1990.

    Cet essor, Port-Gentil le tient d’une part à sa position sur l’une des rives du delta de l’Ogooué, la plus grande voie fluviale du Gabon ; ce qui fait d’elle le débouché portuaire des villes de l’intérieur. D’autre part, il était relatif à l’implantation des sociétés de transformation du bois et surtout des firmes pétrolières qui des décennies durant, ont suscité une affluence de la main-d’œuvre nationale et expatriée.

    Ces facteurs ont, de 1950 à la fin des années 1990, conduit Port-Gentil à obtenir une croissance démographique de l’ordre de 3,5 % par an et expliquent que la ville a absorbé près du cinquième des soldes migratoires intérieurs. La population de la ville, estimée à 4 500 habitants en 1945, est passée successivement de 31 000 habitants5 en 1968 à 80 041 habitants6 en 1993, avant d’atteindre 123 000 habitants en 2003 (même si le recensement de 2013 précise 136 000 habitants pour toute la province de l’Ogooué-Maritime et 72 232 pour Port-Gentil). Il est évident que les premières manifestations de la croissance d’une ville sont d’abord l’évolution de sa population, le développement des secteurs d’activités et l’extension des formes urbaines d’organisation et d’occupation de l’espace.

    Carte 1 : situation générale de Port-Gentil (l’île Mandji au Gabon – Afrique)
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    Mais, si la présence humaine a été rendue possible dans cette « aire de sous peuplement dramatique7 » afin de répondre aux impératifs de l’industrie, les conditions d’accueil offertes par la ville et son environnement n’étaient guères favorables à ces vagues d’immigration.

    Comme pour la majorité des villes situées dans des sites deltaïques, Port-Gentil est dans une île marécageuse sans accident topographique marqué. C’est dans ce site difficile que les nouveaux arrivants se sont installés et ont aménagé leur habitat. Il en est résulté une extension de la trame urbaine souvent sans équipements élémentaires ni infrastructures de base : environ 900 hectares en 1960, 4 097 hectares en 1978, un peu plus de 4 950 hectares en 20008.

    Mais cet habitat évoluant en marge de tout lotissement légal, rien ne garantissait les constructions contre les éventuelles décisions de démolition et d’expropriation. Certains investissements sont ainsi volontairement réduits même lorsque le propriétaire dispose des moyens suffisants pour construire un logement décent. La croissance démographique dans cette île, en plus du développement anarchique du périmètre urbain, posait par ailleurs des problèmes d’environnement, aujourd’hui aggravés par les effets des changements climatiques.

    « L’environnement désigne l’ensemble des éléments naturels et artificiels ainsi que des facteurs sociaux, économiques et culturels dont les interactions influent sur le milieu ambiant, sur les organismes vivants et sur les activités humaines et conditionnent le bien-être de l’homme9 ». Il traite de ce fait des relations existant entre les sociétés et leur cadre physique, et de la place des facteurs naturels dans l’aménagement à différentes échelles spatiales. « L’environnement est donc un objet qui a longtemps occupé une position centrale en géographie, avant même de devenir un sujet majeur dans notre société10 ». Cette notion actuelle qui recouvre à la fois un milieu et un système de relations sociales, économiques et spatiales impose au géographe une position épistémologique claire et une démarche précise. En effet, le concept d’environnement désigne pour le géographe les relations d’interdépendance qui existent entre l’homme, les sociétés et les composantes physiques, chimiques, biotiques du milieu, en intégrant aussi ses aspects économiques, sociaux et culturels. Sa démarche environnementale se fonde alors sur trois principes essentiels qu’André Dauphine a bien précisés. Il s’agit d’abord d’une donnée qui fournit des ressources aux sociétés, puis d’un cadre de vie, un produit de l’homme et de la société qui résulte largement de l’histoire de celle-ci. C’est ce que E. Reclus (au début du XXe siècle) et A. Demangeon (dans les années 1940) appellent le milieu géographique : un ensemble perçu selon des modalités diverses en fonction du groupe social, de sa culture et des représentations qu’il a de la nature. Cette vision assez large et globalisante se retrouve également chez Pierre George11 qui perçoit le concept d’environnement comme une somme : « l’environnement est à la fois un milieu et un système de relations ».

    En définitive, dans ce travail, j’ai privilégié l’approche géographique qui considère l’environnement urbain comme l’espace physique, économique et social dans lequel se déroule l’existence de l’homme et qui interfère profondément avec les formes d’aménagement, les modes d’occupation et d’utilisation du sol. De fait, il corrobore parfaitement la conceptualisation environnementale de Pierre George et, à certains égards, celle de l’espace organisé ou cadre de vie de Gabriel Rougerie12.

    La gestion de l’environnement et des risques dans l’espace insulaire de Port-Gentil s’est faite à plusieurs échelles spatiales.

    En abordant les problèmes de l’environnement urbain par l’angle de l’habitat, c’est aux questions de la distribution des services publics que je me suis autorisé à comprendre. En effet, l’approvisionnement en eau et en courant électrique, tout comme l’évacuation des déchets domestiques sont très inégalement effectués dans l’ensemble de la cité.

    À une échelle plus large, la gestion de l’environnement urbain a mis à jour des problèmes de plus en plus insolubles. Il s’agit, entre autres des risques technologiques, de la pollution de l’air et des eaux qui sont d’autant plus graves que la ville concentre une bonne partie des industries ; lesquelles sont pour la plupart dépourvues d’équipement antipollution ou de politique de gestion des risques. L’environnement urbain de Port-Gentil présente un ensemble de problèmes spécifiques :

    - Premièrement, il s’agit des contraintes d’un site insulaire aux dimensions d’autant plus réduites qu’il y a de vastes étendues inondables qui influent fortement sur une occupation spatiale plus ou moins contrôlée.

    - Deuxièmement, la question de l’enclavement qui fait que jusqu’en mars 2018, l’île Mandji ne bénéficie pas de communication terrestre avec le reste des villes et communes du Gabon.

    - Troisièmement, le problème de l’approvisionnement en eau potable en période d’étiage aigu de l’Ogooué et la recrudescence des inondations dans les quartiers périphériques de Port-Gentil sont assez cruciaux.

    - Quatrièmement, l’ampleur actuelle de la crise des marchés pétroliers et l’insuffisance des finances de la municipalité traduisent la préoccupante situation de paupérisation morale, sociale et sanitaire actuelle de l’île Mandji.

     

    En considérant notre hypothèse mentionnée en avant-propos, puis les problèmes latents et actuels de l’île, cet ouvrage qui se fixe pour objectif d’accompagner les aménageurs de l’île Mandji se décline en trois axes :

    Le premier axe est relatif à l’analyse de la ville dans son île. Nous l’avons envisagé comme un schéma général destiné à replacer la ville actuelle dans son contexte physique et historique afin de comprendre les changements qu’elle a subis. En d’autres termes, nous avons analysé, puis déterminé les éléments géographiques, administratifs et économiques de la croissance ainsi que le développement de l’espace urbain et son environnement.

    Le second axe est une lecture analytique de l’état de l’environnement : les limites de l’organisation urbaine et l’émergence des risques. Il aborde les questions essentielles de l’assainissement urbain, de la gestion des ressources et les risques éventuels tout en évaluant la qualité et la distribution spatiale des infrastructures en place.

    Le troisième axe, comme le précise son intitulé (Les Politiques d’aménagement et de la gestion des risques de l’île Mandji), se consacre à l’analyse des acteurs, des plans d’aménagement et projets d’assainissement, ainsi qu’aux perspectives d’avenir.

    Première partie. La ville dans son île

    Introduction

    Petit village de pêcheurs Orungu, puis escale portuaire au temps du commerce des esclaves, Port-Gentil est aujourd’hui un organisme complexe qu’il peut paraître difficile de saisir dans sa globalité. La fin des années 1950 apporte les stigmates de profondes mutations dans les structures démographiques, sociales et spatiales. Le passage de la société rurale à la civilisation urbaine s’est accompagné de mouvements de population en quête d’activités et de mieux-être. Cette dynamique a incontestablement entraîné des déséquilibres dans la répartition des hommes et des activités sur la ville. Aujourd’hui, ils présentent des inconvénients aussi bien pour la ville que pour les populations.

    De toute évidence, les problèmes, sans doute inquiétants pour les pouvoirs publics locaux, demeurent la détérioration continue du cadre de vie des Port-gentillais, l’assainissement urbain et surtout l’extension périphérique de la ville.

    En effet, depuis plus d’un demi-siècle et sous les pressions diverses, la ville a dépassé les limites coloniales d’un périmètre très étroit pour prendre les formes d’une agglomération aux contours définis par l’océan Atlantique et la baie du Cap Lopez. Cette expansion correspond à un déploiement progressif et anarchique, à la fois de la population et des quartiers qui se trouvent de plus en plus éloignés du centre administratif et portuaire. La dynamique spatiale est d’autant plus réelle et confuse dans certains secteurs que la frontière entre l’espace rural et urbain s’estompe au point de devenir parfois imperceptible.

    Or, « la définition de la ville ou la délimitation de son cadre spatial est plus que jamais nécessaire pour le planificateur qui doit connaître les indicateurs démographiques et socioculturels des citadins afin d’arrêter leurs besoins actuels et futurs en parcelles, en logements et en infrastructures13 ».

    Carte 2 : présentation de la zone d’étude
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    Ne pouvant plus nous limiter aux 5 500 hectares de la ville actuelle, le travail s’est particulièrement intéressé à l’ensemble de la commune de Port-Gentil et à la périphérie non agglomérée.

    Il correspond à la partie de la péninsule comprise entre Animba au sud et le Cap Lopez au nord (carte n° 2). Trois critères sont pris en compte dans notre volonté de la délimitation précise du territoire de cette étude : le critère administratif du cadre communal, celui de la continuité spatiale et l’arrière-pays qui, somme toute, entretient des relations d’interdépendance avec l’espace urbain stricto sensu.

    Comme nous l’avons annoncé au début de cette introduction, la première partie est à la fois une présentation de Port-Gentil et une interrogation sur ses aspects physiques et son histoire (socioculturelle et économique). Une histoire évolutive et multiforme de la ville dans son île (chapitre 1) dont la croissance spatiale (chapitre 2), la diversité des normes foncières et les formes de l’habitat permettent de comprendre les divers changements et de saisir par la même occasion ses aménagements actuels et futurs (chapitre 3).

    Chapitre 1. Dynamique de l’espace port-gentillais

    La ville de Port-Gentil occupe la partie orientale des 52 000 hectares de terrains sablonneux de l’île Mandji14, ouverte à la fois sur l’Océan Atlantique et sur la baie du Cap Lopez. Par sa situation sur la frange côtière, son ouverture sur la façade atlantique et son appartenance au delta de l’Ogooué, Port-Gentil est une ville maritime et fluviale. La capitale provinciale de l’Ogooué Maritime bénéficie des fonds marins favorables à l’aménagement des espaces portuaires. Cela offre d’énormes possibilités d’échanges et favorise une concentration humaine (des populations venues du Gabon et de l’étranger) indispensable au développement d’une ville « carrefour » et industrielle, malgré une situation d’enclavement marqué par la quasi-inexistence d’infrastructures de communication terrestre. Alors, comment accéder à Port-Gentil ? Et, quels sont les fondements de l’urbanisation de cette localité ?

    
      
      1. Les voies d’accès à l’île Mandji

    Depuis toujours, l’Océan Atlantique, l’Ogooué et l’espace aérien demeurent les voies d’accès à l’île Mandji, malgré la signature d’un contrat de financement le 21 août 1980 à Bruxelles entre la Communauté économique européenne (CEE) et la République gabonaise, relatif au projet d’étude de la route Port-Gentil/Mbiné.

    1.1. Les communications aériennes

    La ville de Port-Gentil possède un aéroport de classe internationale. Comme le port, il participe au développement de l’espace urbain. L’aérogare bénéficie d’un équipement moderne pour la navigation aérienne. Pendant les années 2000 à 2003, le trafic aérien a connu une intense activité essentiellement dominée par l’ancienne compagnie nationale Air Gabon. Plus de 260 000 passagers débarquaient ou transitaient par Port-Gentil (298 629 en 2001, 312 463 en 2002 et 348 225 en 2003). Le fret concernant les pièces détachées des sociétés pétrolières était appréciable. Cette évolution du trafic était certainement liée au fait que Port-Gentil accueillait aussi le trafic à destination de Gamba15 qui ne disposait pas encore de piste d’atterrissage moderne. Depuis la libéralisation du transport aérien vers la fin des années 1990, le monopole alors détenu par Air-Gabon a fait place à la prolifération de compagnies aériennes concurrentes : Air-Inter Gabon, Gabon-Voyage, Air-Service, Air Affaire Gabon, etc. Dans le cadre du transport des passagers, les liaisons aériennes avec Libreville se maintiennent tandis que celles avec l’intérieur du pays deviennent de plus en plus régulières. Si le trafic a certes évolué dans la régularité des vols et la diversité des compagnies de transport, force est de constater que la grande affluence des passagers pendant les années 2000 et 2003 a relativement baissé de nos jours (226 800 en 2004 et 198 440 en 200616). Une telle situation soulève pourtant de nombreuses interrogations : le déclin actuel de la desserte aérienne serait-il, en partie, la résultante de la délocalisation intégrale de la société Shell-Gabon17 et de la mise en service d’une piste d’atterrissage à Gamba ? Ou est-ce le signe d’un malaise social dû à la chute de l’activité pétrolière en général ou plus simplement le reflet d’une concurrence inégale avec la desserte maritime ?

    1.2. La voie maritime

    La côte africaine a toujours été un domaine privilégié de pêche et d’échanges divers. Aussi, en tant que zone de production du bois et d’exploitation pétrolière, Mandji reçoit des navires en provenance de la France, du Portugal, de la Chine, des Pays-Bas, de la Russie, etc.

    Sur le plan national, deux liaisons avaient été établies depuis les années 1970 pour le transport des hommes et des marchandises entre Port-Gentil et Libreville au nord, puis entre Port-Gentil et Gamba au sud. La liaison du sud était une initiative de Shell-Gabon. Elle assurait une fois par semaine le transport du personnel et de leurs familles. Cette liaison a été supprimée après l’établissement définitif de Shell à Gamba. La desserte de Port-Gentil – Libreville était régulière et surtout très concurrentielle en 1988-1999 avec la mise en service du bateau Ekwata qui assurait deux rotations par jour. Or, depuis les évènements politiques de 1989 et 1990, cette liaison est devenue moins fréquente et assez irrégulière, car le bateau Ekwata a disparu pour céder le terrain à quelques compagnies privées ou parapubliques. Cela explique en partie la baisse fréquentielle des rotations des embarcations qui fluctuent souvent et selon les périodes d’une rotation par jour à trois fois par semaine, car les nouvelles acquisitions sont moins attrayantes et très peu compétitives (surtout en ce qui concerne le bateau de commerce qui accoste au nouveau port de Port-Gentil)18.

    1.3. La desserte de l’Ogooué

    Dans une région difficile pour la construction de routes comme l’Ogooué maritime, c’est par l’Ogooué principalement, ainsi que les lacs et les rivières, que les déplacements se font entre Port-Gentil, les régions environnantes et l’intérieur du pays. Long de 1 200 kilomètres, l’Ogooué est navigable que dans son cours inférieur, c’est-à-dire de Ndjolé à Port-Gentil.

    Avant 1978, les Services Réguliers de l’Ogooué (S.R.O) intégrés à la Société Nationale des Chargeurs Delmas-Vieljeux (S.N.C.D.V.) et les Chargeurs Réunis assuraient la desserte de l’Ogooué. Le 15 avril 1978, la Compagnie Nationale de Navigation Intérieure (C.N.I.) remplace ces premières compagnies et assure le transport des biens et personnes entre l’Ogooué-Maritime et le Moyen-Ogooué. Entre 1989 et 1999, les bateaux de la C.N.I. enregistrent une moyenne de 3 782 voyageurs par mois, soit 17 000 à 63 000 passagers chaque année (Tableaux n° 1 et 2). Parallèlement aux remorqueurs spécialisés dans l’évacuation du bois des chantiers forestiers, d’autres embarcations privées sillonnent l’Ogooué pour pallier les insuffisances constatées depuis les années 1980 et qui sont de plus en plus difficiles à vivre de nos jours. En effet, depuis plus de dix ans, le principal axe Lambaréné – Port-Gentil n’est plus desservi par les bateaux de la C.N.I. puisqu’ils sont en panne. Cette situation accentue l’insularité de cette ville qui ne bénéficie pas de routes provinciales et interprovinciales.

    Tableau 1 : trafic mensuel des passagers de janvier à décembre 199919

    
      
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
      
      
        	
          Navires

        
        	
          Janv.

        
        	
          Févr.

        
        	
          Mars

        
        	
          Avril

        
        	
          Mai

        
        	
          Juin

        
        	
          
            Juil.
          

        
        	
          Août

        
        	
          Sept.

        
        	
          Oct.

        
        	
          Nov.

        
        	
          Déc.

        
        	
          TOTAL

        
      

      
        	
          Azingo

        
        	
          2565

        
        	
          1918

        
        	
          2340

        
        	
          2183

        
        	
          3258

        
        	
          2801

        
        	
          3338

        
        	
          2833

        
        	
          2655

        
        	
          2338

        
        	
          1379

        
        	
          1531

        
        	
          
            29 139
          

        
      

      
        	
          Alombie

        
        	
          1286

        
        	
          913

        
        	
          692

        
        	
          1109

        
        	
          1527

        
        	
          1141

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          1342

        
        	
          1097

        
        	
          1113

        
        	
          
            10 220
          

        
      

      
        	
          Banio

        
        	
          281

        
        	
          178

        
        	
          215

        
        	
          247

        
        	
          207

        
        	
          x

        
        	
          1545

        
        	
          1621

        
        	
          1219

        
        	
          125

        
        	
          212

        
        	
          220

        
        	
          6090

        
      

    

    Source : C.N.I.

    Le tableau ci-dessus montre tout d’abord une relative hausse du trafic des passagers de juin à août pour les navires Azingo et Banio, puis une absence d’activité d’Alombié. La hausse du nombre de passagers peut s’expliquer par le fait que c’est la période des vacances : élèves et parents repartent dans leur région d’origine pour s’y reposer ou pour y passer des fêtes. L’inactivité d’Alombié, en revanche, s’explique soit par des pannes de moteur, soit par le fait que ce dernier aurait un tirant d’eau trop important, ce qui rend sa navigation difficile. Car, sur cette période précise, le débit de l’Ogooué diminue et plusieurs embarcations échouent souvent sur des bancs de sable.

    Le tableau n° 2, quelque peu à l’image du premier, présente trois grandes variations : de 1989 à 1991, moins de 47 000 passagers sont transportés par an. Cela s’explique par le fait qu’à cette époque, seuls les bateaux Azingo et Etimboué sont mis en service sur les axes Lambaréné – Port-Gentil et Port-Gentil-Omboué-Ndougou. À partir de 1992, et ce jusqu’à 1996, plus de 55 000 passagers en moyenne embarquent ou débarquent chaque année au Port Môle de Port-Gentil. En revanche, l’effondrement constaté entre 1997 et 1999 n’est que la conséquence immédiate de l’inactivité des navires Azingo et Etimboué en cette période.

    Tableau 2 : trafic annuel des passagers de 1989 à 1999

    
      
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
        
      
      
        	
          Navires

        
        	
          1989

        
        	
          1990

        
        	
          1991

        
        	
          1992

        
        	
          1993

        
        	
          1994

        
        	
          1995

        
        	
          1996

        
        	
          1997

        
        	
          1998

        
        	
          1999

        
      

      
        	
          Alombié

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          10136

        
        	
          
            11 205
          

        
        	
          
            11 485
          

        
        	
          
            14 309
          

        
        	
          
            15 905
          

        
        	
          
            21 752
          

        
        	
          
            13 255
          

        
        	
          
            10 220
          

        
      

      
        	
          Azingo

        
        	
          
            11 957
          

        
        	
          
            28 499
          

        
        	
          
            30 178
          

        
        	
          
            31 115
          

        
        	
          
            28 259
          

        
        	
          
            27 315
          

        
        	
          
            31 098
          

        
        	
          
            23 207
          

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          29139

        
      

      
        	
          Banio

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          3122

        
        	
          4100

        
        	
          5290

        
        	
          6168

        
        	
          4697

        
        	
          3794

        
        	
          2151

        
        	
          1883

        
        	
          5513

        
      

      
        	
          Etimboué

        
        	
          5855

        
        	
          
            14 649
          

        
        	
          
            16 488
          

        
        	
          
            13 912
          

        
        	
          
            15 299
          

        
        	
          
            18 143
          

        
        	
          
            14 083
          

        
        	
          
            12 973
          

        
        	
          x

        
        	
          x

        
        	
          x

        
      

      
        	
          Total/An

        
        	
          
            17 812
          

        
        	
          
            43 158
          

        
        	
          
            46 654
          

        
        	
          
            55 163
          

        
        	
          
            60 053
          

        
        	
          
            63 111
          

        
        	
          
            58 380
          

        
        	
          
            55 879
          

        
        	
          
            23 903
          

        
        	
          
            15 138
          

        
        	
          
            44 972
          

        
      

    

    Source : C.N.I.

    1.4. L’absence de routes avec le reste du pays : un handicap pour le développement de l’île Mandji

    La route est l’un des facteurs du développement socio-économique de tout pays et son rôle dans le transport de passagers ou du fret n’est plus à démontrer. De ce fait, il est évident que sans la route, l’activité économique d’une région ou d’une ville est considérablement réduite. Le corollaire est que la route, à l’image d’autres infrastructures de communication, demeure un outil essentiel de densification des activités économiques et de désenclavement régional. Malheureusement, Port-Gentil, à l’inverse de toutes les autres villes du Gabon, n’est toujours pas sortie de son isolement insulaire malgré la décision annoncée en 1985 par le chef de l’État de mettre en chantier la route Bifoun-Port-Gentil. L’exploitation pétrolière, en supplantant celle du bois et en se déployant de plus en plus vers la mer (carte n° 3), n’a pas changé le fonctionnement de l’extraversion de Port-Gentil. Elle a accentué la primauté de l’horizon maritime d’une ville portuaire dont le poids à l’exportation représente près de 60 % du trafic gabonais et a renforcé implicitement sa rupture avec le continent.

    Les déplacements en direction de Port-Gentil ont souvent été financièrement plus chers et parfois physiquement plus éprouvants. Dépourvu de routes, le rôle de Port-Gentil est très modeste dans la distribution des produits importés et assez problématique en ce qui concerne son approvisionnement en produits vivriers locaux. Les pénuries des vivres faisant partie du quotidien. Des scènes matinales de ruées vers les embarcations qui accostent chargées de bananes plantains, de taro ou de manioc frisent souvent l’émeute et les prix affichés ou fixés (circonstanciellement, selon l’humeur du vendeur) ont par moment quelque chose d’irréel.

    Carte 3 : extension de l’espace pétrolier et isolement de l’île Mandji

    

      
        [image: ]
      
    

    Carte de Siméon DJIEMBI KOUMBA (2018) – source : Direction générale des Hydrocarbures.

    Cette situation nous paraît quelque peu contradictoire avec les fonctions de capitale économique du pays, comparativement à d’autres capitales économiques telles que Douala dont l’essentiel de l’activité industrielle et commerciale est bénéfique tant pour la ville, que pour sa zone d’influence qui s’étend à tout le Cameroun. Or, à Port-Gentil, l’activité industrielle et surtout commerciale a un impact véritable que sur la ville elle-même. Certes, elle est attrayante, mais la cherté de la vie et celle des produits, due au coût élevé des charges productives et du transport, ternit considérablement son rayonnement spatial. Ainsi, enclavée sur son cap de sable, sans véritable liaison routière avec le continent, Port-Gentil nous apparaît donc très fragile et sans un véritable espace régional d’influence ; celui-ci étant en réalité plus un euphémisme administratif qu’une réalité économique et territoriale avérée.

    De toute évidence, les relations de Port-Gentil avec son environnement provincial, au lieu de reposer essentiellement sur les transports aériens et fluvio-maritimes, devraient au contraire s’étendre sur des routes aménagées reposant sur une organisation et un maillage adéquat. C’est à ce prix, pensons-nous, que la ville de Port-Gentil pourrait prétendre à une véritable intégration provinciale et nationale, et du coup, à un excellent niveau de vie s’articulant parfaitement avec une prospérité économique.

    Après cette présentation des relations de Port-Gentil avec son arrière-pays et les autres entités administratives du Gabon, nous pouvons souligner que malgré l’absence d’une route de désenclavement nécessaire à l’articulation de l’activité économique et à l’extension d’une véritable zone d’influence, la ville bénéficie d’une situation de carrefour fluvio-maritime intéressante20. L’Ogooué et l’Océan Atlantique participent à la redistribution (limitée) de populations et de marchandises entre Libreville, Port-Gentil et Lambaréné, ainsi que quelques villes et villages du bassin de l’Ogooué pour le premier et le reste du monde pour le second. L’Océan Atlantique offre une tradition maritime attestée par une présence remarquable de ports môles le long du littoral. Une présence qui confirme la vitalité de l’activité maritime et l’importance d’une économie extravertie (carte n° 3).

    Mais, si la position à l’interface de l’Ogooué et de l’Océan Atlantique favorise le brassage humain et les échanges, peut-on dire qu’il en est de même pour l’ensemble du milieu naturel ? En d’autres termes, la faible valeur économique des sols, les contraintes du climat équatorial humide et le relief sans accident topographique remarquable peuvent-ils faciliter les aménagements du site marécageux de Port-Gentil ?

    
      
      2. L’espace physique de Port-Gentil

    La ville de Port-Gentil est bâtie sur une plate forme continentale. L’île Mandji dans son ensemble est longue (32 km du Cap Lopez au sud d’Animba) et très basse, avec des moyennes altitudinales inférieures à quatre mètres. La lecture de la carte régionale au 200 000e atteste l’existence de monticules de sable et de dépressions. La différence entre les points les plus élevés et ceux les plus bas varie de quelques centimètres à un ou deux mètres dans le secteur sud de Ntchengué (carte n° 421). La nappe phréatique est constamment proche de la surface du sol et oscille entre 0,9 et 0,5 mètre suivant qu’on se situe en saison sèche ou en période pluvieuse.

    2.1. Données morphostructurales et paysages de l’île Mandji

    Ici, mon analyse a porté sur la description des éléments physiques et a abordé la question du rapport entre la fragilité des sols et la dépendance alimentaire de l’île.

    Comme dans la plupart des sites deltaïques, le relief est ici faiblement contrasté et le sol, essentiellement sablonneux, est soumis à des inondations. Ces conditions créent un certain nombre de problèmes d’ordre technique sur le plan de l’organisation et de l’aménagement de l’espace, d’autant plus que l’altitude moyenne de la péninsule est très faible. L’île et sa commune urbaine de Port-Gentil se trouvent en plein cœur du complexe deltaïque de l’Ogooué et des influences maritimes de l’océan Atlantique. Ce fleuve qui draine une superficie de 220 000 km² forme une vaste boucle du sud-est au nord-ouest. Au sud de l’équateur, il s’infléchit vers le sud-ouest. Peu avant de se jeter dans l’Atlantique, il se divise en une série de bras navigables qui communiquent entre eux et avec les divers lacs qui parsèment la région. Après un parcours dans la plaine alluviale sans obstacle majeur, l’Ogooué charrie ses eaux boueuses jusqu’à la baie du Cap-Lopez.

    2.1.1. Les données morphostructurales

    Comme dans la plupart des sites deltaïques, le relief est ici faiblement contrasté et le sol, essentiellement sablonneux, est soumis à des inondations. Ces conditions créent un certain nombre de problèmes d’ordre technique sur le plan de l’organisation et de l’aménagement de l’espace, d’autant plus que l’altitude moyenne de la péninsule est très faible (carte n° 4).

    Port-Gentil se trouve en plein cœur du complexe deltaïque de l’Ogooué et des influences maritimes de l’océan Atlantique. Ce fleuve qui draine une superficie de 220 000 km² forme une vaste boucle du sud-est au nord-ouest. Au sud de l’équateur, il s’infléchit vers le sud-ouest. Peu avant de se jeter dans l’Atlantique, il se divise en une série de bras navigables qui communiquent entre eux et avec les divers lacs qui parsèment la région. Après un parcours dans la plaine alluviale sans obstacle majeur, l’Ogooué charrie ses eaux boueuses jusqu’à la baie du Cap-Lopez.

    Certains scientifiques comme Legoux22 et J. Binet23 affirment que les sédiments apportés par l’Ogooué auraient été retenus par un cap rocheux des fonds de l’Atlantique, servant de support aux alluvions. Ainsi, les effets combinés des vents, des courants océaniques du nord-est et les mouvements des alluvions orientés dans la même direction ont favorisé, en partie, ces conditions de formation et ont eu pour conséquence la forme allongée de l’île. Le caractère déchiqueté ou sinueux de la côte, en revanche, est dû à l’érosion marine qui envahit les marges d’un relief continental plat.

    La mer s’est alors enfoncée dans l’île donnant de larges rentrants au dessin tourmenté. Cette transgression a favorisé le développement d’une vie maritime par la multiplication de petits ports logés dans les baies. À l’ouest, la côte est une étroite plage de bancs de sable blanc apportés par la houle et les vagues. La côte rectiligne est, en raison de son orientation et de l’absence de relief, particulièrement exposée aux vents. Pour ce qui est du littoral, ceux-ci ont une action directe par les phénomènes de transport éolien entraînant l’engraissement de la plage et une action indirecte par l’intermédiaire des vagues qu’ils engendrent et dont l’action n’est pas destructive, mais au contraire bénéfique pour les zones exondées24. Autrement dit, on observe ici un gain du continent sur l’océan.

    Carte 4 : topographie de Port-Gentil
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    Carte 5 : bassin sédimentaire côtier du Gabon
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    Réalisation graphique : Siméon DJIEMBI KOUMBA (2018).

    Quant au sous-sol, il est constitué par les formations de couverture du bassin sédimentaire côtier gabonais (Carte n° 5). Cette entité se subdivise en deux parties inégales : le bassin atlantique ou occidental avec des dépôts à dominante marine d’âge crétacé moyen à quaternaire et le bassin intérieur ou oriental qui s’étend sur 1 250 km2. C’est un ensemble d’âge paléozoïque supérieur à crétacé moyen, avec des faciès continentaux de types fluviatiles lacustres et lagunaires. Les prospections et sondages sismiques effectués récemment dans le bassin atlantique auquel appartient l’île Mandji, montrent quatre épisodes de dépôts à dominante marine (Tableau n° 3). L’ensemble de ce bassin a été postérieurement soulevé par des mouvements verticaux du socle ayant surtout affecté les séries anté-salifères. Les dépôts post-salifères montrent que le substratum de l’île Mandji se compose essentiellement des roches poreuses et perméables (grès) et de roches imperméables (argiles parfois riches en matières organiques).

    Cette alternance de dépôts argileux de l’Ogooué et sableux de l’Atlantique a permis la formation de deux types de sols auxquels correspondent deux types de végétations.

    Tableau 3 : échelle stratigraphique du bassin atlantique

    
      
        
        
        
        
        
      
      
        	
          Période

        
        	
          Étages

        
        	
          Séries

        
        	
          Gisements

        
        	
           

        
      

      
        	
          MIOCÈNE

        
        	
           

        
        	
          Ntchengué

        
        	
          Ntchengué

        
        	
          Tertiaire

        
      

      
        	
          Mbéga

        
      

      
        	
          Mandorové

        
      

      
        	
          ÉOCÈNE

        
        	
           

        
        	
          N’gola

        
        	
          Ntchengué

        
      

      
        	
          Animba

        
      

      
        	
          Ozouri

        
      

      
        	
          PALÉOCÈNE

        
        	
          Ikando

        
      

      
        	
          Pointe Clairette

        
      

      
        	
          Cap-Lopez

        
      

      
        	
          CRÉTACÉ

        
        	
          SÉNONIEN

        
        	
          Ewongué

        
        	
          Batanga

        
        	
          Secondaire

        
      

      
        	
          Grondin

        
      

      
        	
          Clairette

        
        	
          Pointe Clairette

        
      

      
        	
          Anguille

        
        	
          Cap-Lopez

        
      

      
        	
          Ntchengué Océan

        
      

      
        	
          POG. Océan

        
      

      
        	
          TURONIEN

        
      

      
        	
          Azilé

        
        	
          Anguille

        
      

      
        	
          CÉNOMANIEN

        
        	
          Torpille

        
      

      
        	
          Cap-Lopez

        
      

    

    Source : Géographie et Cartographie du Gabon. Atlas illustré. Paris, Edicef, 1982, p.64.

    2.1.2. Les paysages naturels de la région de l’île Mandji

    La juxtaposition des sols sablonneux et hydromorphes favorise le développement de la savane herbeuse et de la forêt de palétuviers (carte n° 6).

    2.1.2.1. La mangrove ou forêt de palétuviers

    On la trouve essentiellement dans toute la partie est de...
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carte n"1:Situation générale de Port-Gentil ('lle Mandji au Gabon et en Afrique)
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