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PREAMBULE

Un accord est intervenu en 1959 entre les Gouvernements Frangais et Dshoméan
vue de la construction d'un port en eau profonde sur la c8te du Bénin & proximité de
ville de Cotonou (République du Dahomey). Ltouvrage en cours de construction est un
port gagné sur la mer, en avancée par rapport au rivage, qui a eu pour effet dtintex
rompre l'important transit littoral qui s%exerce de 1*Ouest & 1'Est sur cette c8te.
travaux commencés en Novembre 1959 sont dés maintenant tres avancés, Déjh les pétrol
peuvent &tre recus dans le port et les navires & marchandises diverses seront regus
quai avant la fin de 1'année 1964,

La présente communication porte sur l'incidence trés profonde que le phénomér
transit littoral a exercée sur la conception et les conditions d'exécution des diver

ouvragess

I - APERCU SUR LES CONDITIONS NATURELLES EXTSTANT DANS LA REGION DU GOLFE DU BENIN

Telo I:E de cbte

La c8te du Golfe du Bénin est une c8te basse et sablonneuse, orientée sensibl
ment BEst-Ouest., Elle s'aligne sur prés de 300 km entre Lomé et lLagos, les deux capii
les voisines qui encadrent celle du Dahomey, sans aucun accident de terrain et sans
cun pointement rocheux, soit sur le rivage, soit sur 1ltestran.

La marée étant faible sur cette céte (moins de 2 mdtres) les courants c8tier:
sont le plus souvent peu importants. Dans ces conditions, les deux éléments préponde
rants qui caractérisent la c8te sont constitués, dtune part par la houle, génératric
transit littoral, et dtautre part par les embouchures de rividres appelées ici débor
lagunaires, en raison de 1l'important réseau de lagunes qui s'étend le long du litto:

I.2, La houle et le transit littoral

Le phénoméne dominant des conditions hydrographiques dens la région du Golfe
Bénin est celui de la houle. Celle-ci est une houle longue, d'amplitude moyenne rel:
vement régulidére et de direction peu variable. Cette direction moyenne étant inclin
par rapport & celle du rivage, il en résulte un transit littoral des sables orienté
1*Ouest & 1'Est, qui allait &tre la difficulté essentielle dont on aurait & tenir ¢
pour la construction du port.
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De trée nombreuses observations de houle ont donc été faites depuis le début des
études pour parvenir & une connaissance suffisamment précise de ce phénoméne.

En ce qui concerne 1'amplitude, cette houle se caractérise par une amplitude qui
est le plus souvent comprise entre 1,00 m et 1,50 m, Elle est variable en cours d'année,
étant plus faible dans la période de 1'été austral (Décembre i Mars), et plus forte au
cours de 1l'hiver austral (Juin & Aofit), Les zones génératrices de cette houle se trou-
vent dans les régions fortement ventées de 1'hémisphdre Sud situdes au-deld de 40° de
latitude. Les amplitudes moyennes mensuelles telles que nous les avons mesurées, ont été
les suivaentes pour l'année 1061 @

o Janvier 1,20 m o Juillet 1,90 m
o Pévrier 1,00 m o Aottt 1,70 m
o Mars 0,90 m » Septembre 1,70 m
° AVTil 1,10 m * Octobre 1,50 m
o Mai 1,10 m o Novembre 1,60 m
o Juin 1,30 m o Décembre 1,50 m

En dehors de ces variations saisonnidres, exiatent bien entendu des variations
journalidres lides, non pas aux vents locaux, mais & l'existence de perturbations tra-
versant des zones géndratrices. Il faut remarquer toutefois que ces variations journa-
lidres sont beaucoup moins importantes qu'elles ne le sont dans la plupart des mers.
Ctest ainsi que ltamplitude ne descend pratiquement jeamais au-dessous de 0,50 m. Inver-
sement, les houles de temp8te ne sont jamais trés fortes et nous n'avons jamais mesuré
au cours des anndes d'observations que nous avons effectuées, d'amplitudes supérieures
a 4,50 m.

La période de cette houle est généralement longue. Elle ne descent pratiquement
Jamais au-dessous d'une dizaine de secondes et sa valeur la plus courante est voisine de
12 secondes, Par mauvaise mer, elle crolt encore et l'on observe couramment des houles
de 15 & 17 secondes.

Cette houle, toujours longue, qui se présente comme un phénomene permanent rela-
tivement peu variable, est également quasi congtante en direction. Ce parametre présen-
tait une importance particulidre pour les études que nous avions & conduire, car 1lfobli-
quité de la houle par rapport & la direction du rivage commande le transit littoral.
Nous nous sommes donc attachés avec une rigueur toute spéciale & dresser des statisti-
ques de cette houle par direction, Il n'existe malheureusement pas d'appareil enregis-
treur permettant d'effectuer une telle mesure., Nous avons donc dfl procéder par empiris-
me, le moyen le plus couramment employé pour observer la direction de la houle consis-
tant & placer une régle rectangulaire de champ sur un plan horizontal et & 1'orienter de
fagon & ce que son aréte supérieure se projette suivant les directions des crétes de
houle. Ce procédé tres simple est plus précis qu'on pourrait le penser a priori, tout au
moins lorsqu'il stagit de houles régulidres et bien formées comme le sont en général les
houles du Golfe du Bénin. C'est ainsi que la méme mesure effectude plusieurs fois de
suite par des observateurs différents, domne des chiffres assez voisins 1ltun de 1'autre
et ne diffdre pas en général de plus de deux ou trois degrés.

Ces mesures, effectudes systématiquement depuis 1'extrémité du wharf, nous ont
permis de connaitre les directions des crétes de houle par des fonds de l'ordre de
(-10,00). La construction des plans de houle nous a permis par la suite de déterminer
les directions au large. Comme nous 1'avons déja indiqué, ces directions sont peu
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variables dans le temps. Fortement groupée autour de la direction moyenne d'origine ¢
Sud-Ouest, cette direction moyenne présentait une obliquité par rapport au rivage d'«

viron 18° par fonds (~10,00).

Ainsi que Je l'ai déjh indiqué, cette houle toujours assez importante s'attaq
aves une obliquité sensible au matériau, extrémement mobile, qui constitue le rivage
doit &tre & 1%origine d'un transit littoral important. Ce transit se situe essentiel
ment dans les rouleaux de déferlement de la houle toujours présents sur cette cbte,
dea fonds de 1'ordre de 2 & 3 m. Ce phénomdne du transit, permanent et extr8mement i
portant, ne se tradvit pas de fagon spectaculaire par des modifications de rivage pu
que le sable entrainé par le transit est constamment renouvelé par des apports venan
1f0uest, Il faut, pour le mettre en évidence, un phénoméne perturbateur tel que la ¢
truction d'un ouvrage ou la présence d'une épave.

Nous n'avons pu, avant la construction du port, acquérir qutune idée trés gro
sidre sur l'importance de ce transit littorasl, en nous appuyant, soit sur des observ
tions occasionnelles rendues possibles par 1l'échouement de certains navires sur la p
ou encore par comparaison entre le transit existant sur des plages soumises & des ho
analogues dans la méme région,

Clest ainsi que la construction du port d'Abidjan, & quelque 800 km plus & 1!
a permis de chiffrer autour de 800,000 m3 par an 1l'importance du transit au droit de
port. De méme, un chiffre de 700,000 m3 par an a pu &tre avancé pour Lagos, & 150 ku
1'Est de Cotonous. Tenant compte de l'ensemble des renseignements que nous avons pu x
nir, nous avons seulement pu affirmer avant le début des travaux, que le transit au
droit du port de Cotonou deveit &tre compris entre 750,000 et 1,500,000 m3 par an,

1.3+ Le débouché lagunaire

La cbte basse et rectiligne que nous avons décrite jusqu'ici comme étant cell
Dahomey, présente toutefois une particularité dans la région de Cotonou : clest le ¢
bouché lagunaire. I1 existe en effet sur la plus grande partie du rivage du Golfe
nin un important réseau de lagunes intérieures paralléles au rivege et & quelques ki
métres de celui-ci. Ces lagunes n'offrent jamais qu'une profondeur trés faible de 1!
dre le plus souvent de 1 & 3 m, Elles forment néanmoins un vaste plan dteau qui ne ¢
munique avec la mer qu'en deux endroits. L'une de ces communications se trouve au d
méme de la ville de Cotonou, llautre étant dans la région de Lagos. La communicatior
réseau lagunaire avec la mer dans la région de Cotonou est constitude par un canal 1
rel d'environ 5 km de longueur, 300 m de largeur et une profondeur de l'ordre de 3 i
Ce canal est le sidge de courants de marée provoqués par les variations de niveaux «
1'ordre de 1,50 m existant dans la mer devant Cotomou., En outre, 1'évacuation des e:
de pluie donme lieu en période de crue & des courants de chasse relativement import:

dirigés vers la mer.

Ces deux types de courants : courant de marée et courant dtévacuation des om
tendent & maintenir ouvert le débouché lagunaire qui, par ailleurs, tend & s'ensable
c6té mer, du fait du transit littoral. Ces influences contraires conduissient dans
la période antérieure & la construction du Port & un régime variable et plus ou moi
cycligque. Au cours de la saison séche, le transit littoral tendait & fermer le débo
lagunaire et il arrivait qu'il y parvienmne complétement. On aboutissait alors & ume
tuation lagune fermée, la totalité des échanges d'eau se faisant alors par le débow
permanent de Lagos. Par la suite, & 1l'occasion d'une crue, le niveau montait suffis
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ment dans la lagune pour permettre le franchissement du cordon de sable qui stétalt
formé pour la séparer de la mer. Ce cordon de sable étaif alors érodé et 1l'on aboutis~
sait aprés quelques heures & une situation lagune ouverte, laguelle pouvait se mainte~
nir pendant quelques mois ou méme quelques anndes. L'ensemble du phénoméne présentait
donc un caractére cyclique avec une pseudo-période qui était en général comprise entre
1 et 5 anndes.

Comme je 1'ai déjk indiqué, le débouché lngunaire se trouve immédiatement &
1'Est de la ville de Cotonou, L'existence de cette ville et celle du vwharf qui la des-

sert jusqu'ici poussaient & construire le port dana la méme région. Il allait donc &tre
nécessaire de tenir compte de ce voisinage pour arréter les grandes lignes du projet.

II -~ LES OUVRAGES DU PORT ~ INFLUENCE DU TRANSIT LITTORAL

IT.1. Le_type du port et ges dispositions d'ensemble

Compte tenu de l'importance du transit littoral qui s'exerce au droit de la vill
de Cotonou, 3 types de port pouvairent étre envisagés dans cette région pour construire
un port gagné sur la mer @

~ Port-ilét construit en mer et n'interrompant pas le transit littoral sur le rivage
auguel il aurait été relié par un simple appontement

~ Port & transit artificiel de sable. Dans cette solution, le sable dont la construc-
tion du port provoque le dépédt & 1'Ouest du port, est repris per un matériel de dra-
gage qui le refoule & 1'Est du port gréce & des canalisations terrestres

~ Enfin, port & accomulation dans lequel la saillie du por} par rapport & 1'alignement
général du rivage est suffisante pour que les matériau#ggui se déposent & 1'Quest du
port puissent &tre stockés pendant une longue période sans risquer de pénétrer dans
le port ou dans ses acces. (*)du transit littoral

Le Bureau Central d'Etudes pour les Equipements d!Outre-Mer chargé par les deux
Gouvernements de la mise au point du projet puis de la Direction des travaux du port, a
effectué des études comparatives de ces diverses solutions. Ces études ont comporté
1'utilisation de modéles réduits qui ont été construits par le Laboratoire SOGREAH &
Grenoble. Elles ont conduit & opter, sans aucune hésitation possible, en faveur de la
Zeme d'entre elles, celle du port & accumulation, sur le principe de laguelle reposent
les ouvrages qui sont en cours de construction,

Pour nous en tenir aux études des ouvrages qui ont finalement été retenues, nous
indiquerons qutelles ont comporté tout d'abord un modele sur lequel ont été représentées
les évolutions du rivage. On est parti d'une simple plage rectiligne avec son transit
lityoral. L'échelle des temps sédimentologiques était telle que le transit annuel sup-
posé, égal & 1,500,000 m3 stécoulait en 20 minutes. La figure n® 2 extraite du rapport
faisant suite aux essais, représente les formes successives du rivege c8té accumulation
et cbté érosion, résultant de la construction d'un ouvrage d'arrét présentant par rap-
port au rivage une saillie de 1.500 m. Le moddle qui avait été taré pour tenir compte
des conditions réalisées & Cotonou, permettait donc de prévoir pour un port présentant
par rapport au rivage, une saillie domnde :

o Les quantités de sable pouvant &ire stockdes & 1'Ouest du port et le temps pendant
lequel le transit serait complétement arr8té,
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« La courbe du rétablissement progressif du transit & partir du moment ol l'ouvrage
commencerait & &tre contowrné,

» La forme et la zone des dépSts et des érosions se prodvisant & 1l'amont et & 1taval
port, ete oo

Tous ces résultats étaient dtailleurs trés voisins de ceux que laisse prévoir
théorie élaborée par M. Pelnard-Considére au sujet de ces divers phénoménes.

Clest & partir de ce premier modéle quelque peu théorique, que l'on a pu arrét
les dispositions générales du port qui, dans le projet finalement réslisé, sont celle
représentées sur le plan d'ensemble joint (figure n® 3). Ces dispositions comportent
sentiellement 3

~ une jetée Ouest, ouvrage principal de défense contre la houle et d'arr8t des sables
Cet ouvrage enraciné au rivage, comporte une branche sensiblement parallile & celui
par fonds voisins de (<12,00) et & 1,000 métres environ de la céte. Cet ouvrage cor
truit principalement en enrochements et tétrapodes comporte toutefois un enracineme
congtitué par un appontement sur pieux. Nous reviendrons sur ce point.

~ une traverse, jetée secondaire destinde & protéger le port contre les clapots de St
Est. Cet ouvrage est sur sa plus grande longueur une jetée verticale en palplanches
métalliques et accostable par les navires.

-~ des ouvrages de défense de la c8te & 1'Est du port.

- enfin, des ouvrages d'accostage comprenant, en 1ére étape, 4 postes & quai pour les
marchandises diverses, construits parallélement au rivage et se prolongeant vers
1'Bst par les installations du port de péche. Ces ouvrages épuisent par conséquent
possibilités d'accostage offertes par le plan d'eau actuel du port de Cotonou. Il ¢
prévu que les extensions du port de commerce que nécessitera le développement du 12
fic seront obtenues en draguant dans l'avenir un nouveau bassin dans les dépdts sa-
bleux que 1l'arrét du transit littoral ne manquera pas de provoquer & 1l'Ouest du po:

I1 n'est pas dans nos intentions de rendre compte, dans le cadre de cette court
communication, de l'ensemble des études et des conditions dl'exécution des ouvrages qu
comporté la construction du port de Cotonou. Nous nous contenterons de signaler les «
positions les plus intéressantes qui ont A0 &tre prises pour tenir compte de cet é1ér
essentiel des conditions locales que constituasit 1'important transit littoral exista:
dans la région. Nous nous étendrons pour cela sur deux points : les ouvrages de défer
4 1'Est du port dtune part, et de l'autre l'ordre d'exécution des ouvrages qui condi-
tionnait un ensablement satisfaisant.

IX.2, Les ouvrages de défense du rivage

La construction du port extérieur ayant pour effet d'arréter le transit litto:
il était prévisible qulelle entrafnerait une certaine érosion de la c8te & 1'Est du |
Le débouché lagunaire se trouvant précisément dans cette région, il était facile de ]
voir que la tendance & l'obturation du débouché du fait du transit littoral disparai.
traite La situation future postérieure & la construction du port devait donc comport:
une ouverture permanente de la lagune.
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D'un autre c8té, la ville de Cotonou Stant construite au droit du port, il éta:
indispensable de prévoir ce que serait exactement 1'érosion du rivage, afin de la con-
tréler et si nécessaire de l'interdire dans les régions vulnérables. Il a été décidé
pour ces diverses raisons, de construire un moddle réduit particulier axé sur 1'étude
des phénomenes d'érosion du rivage, sur 1l'évolution du débouché lagunaire et sur les
ouvrages & prévoir pour protéger les parties vitales du rivage. Ce moddle a été exéeu
au moment m8me ol commengaient les travaux de construction du port. Son exécution a &
relativement délicate dans la mesure ou il s'agissait de reproduire des phénomeénes va-
riables et relativement peu stables. le tarage du modéle a été recomnu satisfaisant,
lorsquton est parvenu & représenter sur le modéle les cycles irréguliers d!ouverture ¢
de fermeture de la lagune, en liaison avec les périodes de saison séche et de saison «
pluies et celles de fortes houles et de faibles houles.

La mise en place des ouvrages du port sur le modele a confirmé que la construc-
tion du port entrainait immédiatement une ouverture permanente du débouché lagunaire.
L'exploitation du modéle a ensuite permis de mettre au point le systéme d'ouvrages de
défense qui a depuis lors été mis en place sur le terrain et qui donne jusqu'ici toute
satisfaction. (figure n® 4). Ce systéme comprend :

a) - Un épi Ouest, ouvrage principal de défense enraciné suivant le prolongeme:
en mer de la rive Ouest du débouché lagunaire. Cet ouvrage, construit en enrochements,
doit atteindre dans sa situation définitive, des fonds de l'ordre de (~6,00). I1 joue
essentiellement un réle 4'épi, provoquant une accumulation de sable sur la face Quest,
et limitant de ce fait 1'érosion du rivage & 1'Bst de 1l'enracinement de la traverse. |
position a été arr8tée pour protéger de fagon absolue l'ensemble du rivage entre 1'BEs
du port et 1'Ouest du débouché lagunaire, zone au droit de laquelle se trouve la ville

de Cotonou.

Cette position tient également compte de l'existence du wharf qui doit rester
exploitable dans la période de construction du port, clest-h-dire que le rivage au
droit de son enracinement ne doit ni s'ensabler, ni s'éroder exagérément. Ces conditi
ayant été vérifides sur le modéle, l'expérience a depuis lors confirmé les résultats
modeéle sur le terrain.

L'épi Ouest étant constrult dans le prolongement de la berge Ouest du débouché
lagunaire, il se prolonge le long de celle-ci suivant un ouvrage de protection de ber,
se terminant & lt'intérieur du débouché par un petit épi transversal & ce débouché.

Lt'effet de cet épi est de déooller les lignes de courant de la berge Ouest qui
sans cela, comme 1l'a montré le modéle et comme il a depuis lors été vérifié en nature
auraient tendance & éroder cette berge.

b) = L'ensemble des ouvrages précédents constitue donc une protection du rivag
4 1'Oyest du débouché, Lt'érosion doit bien entendu s'étendre également 3 1'Bst., I1 se
trouve que 1'on a ici affaire & des terrains de bien moindre valeur. Comme il n'était
pas question de toute fagon d'envisager une protection absolue du rivage, on s'est
contenté dans cette région de prévoir la construction d'un second épi dit épi Bst, en
ciné & 2 km environ & 1'Est de 1'épi Ouest. Ce nouvel épi est d*ailleurs congu, non p.
pour provoquer une accumulation de sable, mais simplement pour limiter 1'érosion dans
cette région. Il constitue en somme un "point dur' qui devra &tre maintenu sur le riw
ge futur. Sa position a été étudide pour limiter 1'érosion dans son voisinage avec la
condition impérative que le pont de Cotonou qui franchit le débouché lagunaire un peu
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amont de la ligne du rivage, ne risque pas d'étre menacé dans llavenir du fait de 114~
rogion de celui=ci,

Cet ensemble dlouvrages de défense a été réelisé uniquement en enrochements et
nécessité la mise en oeuvre dtenviron 100,000 T de matérisux de carridrs. Il est probe
ble, vu son comportement au cours des premidres ammnées, qu'il suffira pendant assez
longtemps & remplir l'office que 1l'on s'était fixé,.

Je signalerail ici une conclusion assez générale qutil me paraft intéressant de
dégager b la suite des essals sur moddle effeotuds & cette occasion. Il stagit du typ
dtouvrage & recommander lorsque 1l'on veut protéger un rivage soumis & un important
transit littoral, lorsque ce transit a été arr8té par une cause fortuite. Alors que 1’
on a 1'habitude de construire surtout des épis courts pour les ouvrages de protection
du rivage lorsque les conditions dans lesquelles ils se trouvent placés sont voisines
de 1téquilibre, le moddle noua a montré que dans le cas présent ol le transit étant
compldtement arr8té et ol 1ton se trouve trés éloigné de 1'équilibre, les épis courts
devenaient inefficaces et la protection ne pouvait 8tre obtenue que par de grands épit
atteignant des fonds assez importants pour que le transit ne puisse se produire devan
1 eur musoir,

11,3, Ordre dlexécution des ouvrages en vue de 1'obtention dtun enssblement sam
tisfaisent

Le début de la construction, & la cote, de chacun des ouvrages du port, y comp
ceux de défense du rivage, a pour effet de perturber la situation antérieure, apparem
ment stable, caractérisée par un transit littoral constant devant une cote en équilib
Cette perturbation se traduit par un engraissement & 1'Ouest de tout ouvrage en saile
lie, et par wne érosion & 1'Est. La prévision exacte de ces phénoménes était évidemme:
trés importante dans le cas du port de Cotonou et elle imposait en fait 1t'ordre de cor
truction des divers ouvrages. On était en effet tenmu & cet égard par les diverses con
sidérations suivantes ¢

-~ nécessité dtéviter les érosions importantes au droit de la ville

-~ nécessité dtéviter l'enseblement du wharf qui devalt pouvoir rester en exploitation
pendant toute la durée des travaux

- nécessité de provoquer le dépdt dans le port dfune quantité suffisante de sable car
le programme des dragages-remblaiements que 1'on désirait réaliser était assez fort
ment déficitaire en matériaux.

Ce dernier impératif conduisait & engager assez rapidement la construction d'u
certaine longueur de la traverse destinde & retenir le ssble dans la partie Est du po
Mais la mesure essentielle & ce sujet a consisté & remplacer l'ouvrage plein initiale
ment prévu pour 1llenracinement de la jetée Ouest par un ouvrage & claire-voie, type a
pontement. Lt'efficacité d'un tel ouvrage avait été étudide sur moddle, Celui-ci avait
montré gque la construction de 1'appontement ne modifiait pas le transport littoral ma
qutau contraire, le début de la construction par fonds, voisin de (=5,00) de la parti
en enrochements de la jetée Ouest, provoquait immédiatement une déformetion du rivage
et déclenchait trés vite la formation d'un tombolo. Celui-ci se développe en directio
des enrochements Provoquant un important ensablement dans le port. Chose curieuse, ob
servée sur le modéle et confirmée par l'expérience, ce tombolo ne va jamais, tout au
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moins pendant trés longtemps, jusqu's la coupure compldte de la circulation des maté-
riaux entre la plage et les enrochements. Les matériaux de transit continuent & passer
4 marée haute et vont se déposer dans le port dans la partie & l'abri de la jetée ol
1tagitation est tres réduite.

Ce processus nous a donc permis de faire déposer dans le port une importante
quantité de sédiments. Quand nous avons estimé suffisante cette quantité, nous y avons
mis un terme par construction d'un petit épi en enrochements au-dessus du tombolo qui
stétait formé, au pied méme de 1'appontement.

Pinalement, le calendrier dfexécution des divers ouvrages, sommairement mis au
point au début des traveux et rectifié par la suite en fonction des difficultés du
chantier et des résultats obtenus dans 1tévolution du rivage, a été celui figuré sur le
tableau ci~dessous. La colonne de droite de ce tableau mentionne les buts recherchés
par l'engagement de chacun des travaux ainsi que les résultats obtenus.

Dates Travaux But recherché et observations
15411.1959 Ordre de service pour début des
travaux

ter semestre 1960 Installation de chantier

Juin 3 AoQt 1960 | Battage de ltappontement de la | Eviter de perturber le transit

Jetée Ouest littoral
Septembre & Construction dtun premier é1é- | Objectif : stocker du sable dans
Décembre 1960 ment de l'enracinement de la le port \
traverse
Décembre 1960 Début de construction de la jew

tée Ouest en enrochements

Janvier & Avril Ouvrages de défense en lagune Objectif ¢ protéger le rivage

1961 et 1ére tranche de 1'épi Ouest | entre le débouché lagunaire et le
(74 m) port sans risquer toutefois d'enm
sabler le vwharf

Décembre 1961 Achévement de 1'enracinement Objectif s éviter le désensable-
Novembre 1962 de la traverse et achévement ment du port & partir de l'arrét
de 1tépi Ouest du transit. Stocker suffisemment

de sable entre la traverse et 1'é-
pl Ouest pour que le boulevard
front de mer ne risque pas dtétre
attagqué. En fait, ces travaux n'ont
pu &tre exécutés qutavee un certain
retard par manque de moyens de
1'Entreprise. I1 en est résulté
certaines érosions 200 m environ &
1'Bat de la traverse qui, heureu~
sement, Se sont arrétées & temps
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Dates Travaux But recherché et observations
Mars = Avril 1962 | Cavalier en enrochements sous Obgectif ¢ arréter le transit
appontement de la jetée Ouyest pour limiter l'ensablement du ¢
jugé suffisant
Février & Mai Construction de 1'épi Est Objectif ¢ limiter 1'érosion fu
1963 ture du rivage & 1'Est de la
lagune

II1 - MESURE DU TRANSIT LITTORAL DANS LA EEGION DE COTONOU

La congstruction d'un port & accumulation constitue évidemment une aubaine asse
exceptionnelle dont l'ingénieur ne doit pas manquer de profiter pour déterminer de f:
précise le transit littoral. Ce n'est toutefois qutun certain nombre d'anndes apres I
construction du port qulune telle détermination précise pourra &tre effectuse. Il n'e
est pas moins intéressant de regarder les premiires conclusions qu'il est possible de
tirer des observations faites.

Rappelons tout dfebord que le transit dans la région de Cotonou avait été éval
4 l'origine de 1'étude, & un chiffre compris entre 750.000 et 1.500,000 m3 par an, c¢
per référence & Lagos et Abidjan ol des chiffres de l'ordre de grandeur de 700,000 m’
avaient été admis,

Les ensablements constatés & Cotonou & 1'Ouest de la jetée Ouest dans une pér
de 8 mois allant de Février & Novembre 1961 devaient nous donner une premidre indices
tion, Ces ensablements ont été chiffrds & 300,000 m3 au minimum et portaient sur une
période ol llarr8t des sables n'était que trés partiel. Le pourcentage stockd & 1 'Oy
de la jetée Ouest, trdés faible au début de la période, restait encore partiel & la f
L'analyse du phénoméne permettait seulement de confirmer que le transit annuel devai
effectivement &tre supdrieur & 750.000 n3,

Une mesure déja plus précise peut &tre déduite de la comparaison des sondages
d'Avril et Décembre 1962, La premitre de ces dates colncide sensiblement avec 1llarrd
du transit qui devait résulter de la construction du cordon d'enrochements sous llap
pontement de la jetée Ouest. Les deux sondages portent malheureusement sur une zone .
sez limitée qui couvre seulement 1.000 mdtres de front de mer, immédiastement & 1'Oue
de la jetée Ouest. La quantité de sable déposée dans cette zome au cours de la pério
considérée de 8 mois est de 600,000 m3 environ, Au~dels, en direction de 1'Ouest de
te zone de 1,000 m, on ne dispose que d'un profil en travers tous les kilomdtres. Ce
profils ne se trouvant pas dans une zone de forte accumulation, leurs variations err
tiques sont prépondérantes : ils ne peuvent done domner aucune indication sur 1'impo
tance des dépdts & 1'Quest de la zone des 1.000 mdtres,

A défaut de ces renseignements essentiels, nous pouvons encore nous donner un
idée du volume totgl sédimenté d'apreés les considérations suivantes s

a) - Forme du dépét dans la zone de 1.000 mdtres le long de laquelle on dispose de p
fils. L'examen de ces profils montre que la section sédimentée ne diminue pas de fac
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considérable entre 1llextrémité Bst de la zone (contre la jetdée Ouest du port) et sa 1.
mite extréme Ouest. Bn gros, on peut dire que cette section sédimentée diminue d'un
tiers entre 1'Bst et 1'Ouest. Cela signifie que la zone sédimentée s?!étend bien au~de

de la zone des 1,000 metres.

b) ~ Examen des photos adriemnes. Cet examen permet de e donner une idée un peu plus
précise de 1'engraissement du rivage. La superposition d'une photographie verticale a
1/10,0008me prise au début des travaux, avec deux photos identiques prises, l'une en
Décembre 1962, et llautre en Février 1964, nous a permis de tracer le dessin ci-joint
(figure n°® 5) sur lequel ont &té figurés les trois tracés du rivage. Un trait intermé
diaire indique ce que pouvait &tre aporoximativement ce tracé lors du levé d'Avril 19
qui. correspond au début de la période de référence. Il apparait sur ce dessin que la
surface gagnde sur la mer & 1'Ouest de la zone &tudide des 1.000 mitres, représente e
moyenne T0 % de celle correspondant & la zone étudide des 1.000 metres. On seralt ain
conduit & conclure, 2 condition que les dépbts en profondeur soient proportionnels, g
1timportance totale des dépbts A 1'0uest de la jetée au cours de la période considéré
de 8 mois, ont d0 &tre de 1l'ordre de 1.000,000 n3,. L'extrapolation & 1'année compléte
conduirait & retenir provisoirement pour le transit annuel, wn chiffre de l'ordre de
145004000 u3/an, chiffre qui peut &tre considéré comme une limite supérieure, étant d
né que la période de 8 mois étudide comprenait la sailson des fortes houles.

Un autre calcul peut 8tre fait en admettant que les volumes sédimentdés sont pm
portionnels aux surfaces gagnées sur la mer, telles qu'elles sont vues sur la photo a
riemne, Cette méthode conduit » estimer ainsi qulil suit le volume sédimenté entre Awv:

1962 ot Février 1964 :

600,000 x -g-gl = 2,400,000 13 environ,

Slagissant d'une période de 22 mois, on voit que le transit ainsi calculé devr
dépasger légerement 1,200,000 w3 var an,

Seuls les nouveaux sondages en cours et de nouvelles observations effectudes a
quelques anndes permettront de préciser davantage ce chiffre.
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