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XXII.

Gian Andri T6ndury und Erwin Auer

Einleitung

Diese jeweils in einem vierjahrigen Turnus stattfindende
internationale Tagung wurde vom 15. bis 21. Juni 1969 in
Paris durchgefuhrt; der vorangehende Schiffahrtskongress
fand im Sommer 1965 in Stockholm statt!.

An dieser Grossveranstaltung zur Behandlung aktueller
Schiffahrtsfragen beteiligten sich etwa 600 Kongressisten
und mehr als 300 Begleitparsonen aus 36 Landern, sowie
zahlreiche Beobachter internationaler Fachorganisationen.
Die starkste Delegation stellte wie fast durchwegs das
Gastland, hier Frankreich mit 220 Teilnehmern (160 Kon-
gressisten und 60 Begleitpersonen), gefolgt von der Bun-
desrepublik Deutschland mit 100 (59+41), Vereinigtes Ké-
nigreich/Grossbritannien mit 80 (49+31), USA mit 74 (43+
31), ltalien mit 51 (29+22), Portugal mit 46 (26+20) Teil-
nehmern usw.; aus der Schweiz waren 10 (6+4) Kongres-
sisten und Begleitpersonen in Paris, zum Teil allerdings
nur am Beginn des Kongresses.

Die technischen Sitzungen fanden durch-
wegs in der Maison de La Chimie / rue Saint Dominique
statt, wobei die Probleme der Binnenschiffahrt

) Berichterstattung siehe WEW 1966, S. 118/132

Kongressberichte und Schlussfolgerungen

SEKTION | BINNENSCHIFFAHRT

THEMA 1: Technische Konzeption, welche die wirtschaft-

lichen Losungen des Giltertransportes und die

Verminderung der Endkosten begiinstigen:

— Anpassung der Transportmittel

— Verkurzung der Umschlagsfristen

— Auswirkungen der Verbindungen mit dem
Hinterland

(Generalberichterstatter: J.Thenau lt, Ingénieur Général

des Ponts et Chaussées, Conseil Général des Ponts et

Chaussées, Paris).

Bild 1
Schloss Versailles im Abendlicht

INTERNATIONALER SCHIFFAHRTS-KONGRESS PARIS 1969

DK 061 (100) : 656.6

(Sektion 1) und der Seeschiffahrt (Sektion Il) grund-
satzlich getrennt und in gleichzeitig durchgefliihrten Sitzun-
gen besprochen wurden; Kongress-Sprachen waren fran-
zosisch und englisch.

Da wir uns in einem ausgesprochenen Binnenland befin-
den und fiir uns daher vor allem die Probleme der Binnen-
schiffahrt von Interesse sind, werden wir uns nachfolgend
auf die Berichterstattung lber die Sektion | beschrénken
und im Anschluss an die Erlauterung der Kongressberichte,
die sich vor allem auf die zusammenfassenden Generalrap-
porte zu den einzelnen Themen stitzen, die offiziellen vom
Kongress erarbeiteten Schlussfolgerungen in franzésischer
Sprache bekanntgeben. Eine deutsche Uebersetzung der
Schlussfolgerungen flir beide Sektionen ist in einer Bericht-
erstattung von Regierungsbaudirektor H. Seifert vom
Bundesverkehrsministerium in Bonn im Dezemberheft 1969
der deutschen Zeitschrift <Die Wasserwirtschaft» Seiten 351/
356 erschienen. Im lbrigen sei schon hier auf die offizielle
Berichterstattung des Internationalen sténdigen Verbandes
fir Schiffahrtskongresse hingewiesen, die in dessen Bulletin
erscheinen wird.

Zu diesem Thema wurden von neun Landern Berichte
eingereicht und zwar von der Bundesrepublik Deutschland,
Oesterreich, Frankreich, ltalien, Japan, den Niederlanden,
Polen, Grossbritannien und den USA.

Die in diesem Thema aufgeworfenen Fragen lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

11 Anpassung der Transportmittel

a) Es wird immer allgemeiner die Notwendigkeit aner-
kannt, ein Maximum an Normalisierung und Standardisie-
rung der Transportmittel anzustreben; diese wird sich giin-
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stig auf die Verminderung der Baukosten und die Rationali-
sierung des Betriebes auswirken;

b) Allgemeine Tendenz dieser Normalisierung in Rich-
tung der Vergrosserung der Schiffskapazitat, der Vereinheit-
lichung der Schiffsgeschwindigkeiten aufverkehrsintensiven
Wasserstrassen, der Standardisierung der Formen und Di-
mensionen der Schiffe und Laderdume, die sich gunstig auf
den Umschlag und die Entwicklung der Schubtechnik aus-
wirken;

c) Suche nach neuen Schiffstypen, mit denen besonde-
ren Transportproblemen entsprochen werden kann (zum
Beispiel Transport tiefgekiihlter Fische auf dem polnischen
Schiffahrtsstrassennetz unter Benutzung der Laderdume so-
wohl als Transportmittel als auch fir tiefgekiihlte Einlage-
rung).

12 Verkilrzung der Umschlagsfristen

a) Notwendigkeit eingehender Studien lber die Aufnah-
meféahigkeit der Hafen mit Unterscheidung zwischen auf-
wendigen Ladequais und den viel billigeren Wartequais;

b) Verkiirzung der Stilliegezeiten der Schiffe im Hafen
durch Erhéhung der Umschlagskapazitat und durch Rationa-
lisierung der Transportorganisation (Normung der Ladun-
gen, Verwendung von Containern fiir allgemeine Giter, Zu-
sammenfassung der Speditionen, vermehrte programmierte
Verwendung von Transportbdndern und anderem mehr);

c) Tendenz der Schaffung von grossen Lagerkapazitaten
im Umschlagshafen unter Verwendung von hochleistungs-
fahigen Hafeneinrichtungen, um auf diese Weise einerseits
das Laden und Entladen von Binnenschiffen und anderer-
seits den Landtransport zu trennen und so das Stilliegen
der Transporteinrichtungen in der Umschlagsstelle zu ver-
mindern;

d) Suche nach Ldésungen, um den gebrochenen Verkehr
zu eliminieren (zum Beispiel kombinierte Schiffe flir Meer-
und Flusstransporte geméss italienischem Bericht).

1.3 Auswirkungen der Verbindungen
mit dem Hinterland

a) Vorteil, den die Binnenschiffahrt mit der Weiterleitung
der Seetransporte in das Landesinnere dadurch bietet, dass
der schwere Nachteil des gebrochenen Verkehrs vermieden
wird;

b) Der Vorteil des Binnenschiffahrtstransportes liegt zu-
dem in der glinstigen Umschlagsfahigkeit, die er cen Meer-
schiffen bietet (Verminderung der Liegezeit im Hafen) und in
Einsparungen an Umlade- und Hafenlagerungskosten;

c) im Falle von gebrochenem Verkehr (Wasser/Land) ist
der Strassentransport auf dem Landsektor in der Regel der
gunstigste im Wettbewerb des gemischten Verkehrs mit den
Ueberlandverbindungen;

d) In allen Féllen, wo eine bedeutende Menge des
Schiffsverkehrs auf den gebrochenen Verkehr entfallt, ver-
langt der Wettbewerb dieser Transportart eine moglichst
gute Koordination der zwei Transportmittel;

e) Verschiedene Mdoglichkeiten werden vorgeschlagen,
um die Wettbewerbsfahigkeit des gebrochenen Verkehrs zu
verbessern, namentlich indem man die Verwaltung des Um-
schlagshafens solchen Stellen anvertraut, die den Strassen-
transport sicherzustellen haben.

THEMA 2: Anwendung der Elektronik flir den Betrieb von
Wasserstrassen und der Binnenflotte, u. a. Re-
gelung des Verkehrs, Automatisierung der
Schleusen, Radar usw.

(Generalberichterstatter: A. Long Depaquit, Ingénieur
Général des Ponts et Chaussés, Chef du Service de la Na-
vigation de la Seine, Directeur Technique du Port de Paris).

Zu diesem Thema wurden nur vier Berichte eingereicht
und zwar von der Bundesrepublik Deutschland, Frankreich,
den Niederlanden und den USA.

Es wird bedauert, dass die Berichte tber dieses Thema
nicht sehr zahlreich sind, doch kénnen die Berichterstatter
dazu beglickwiinscht werden, dass sie die gegenwartige
Lage sehr genau untersucht haben. Man kann die Ergeb-
nisse dieses Themas folgendermassen zusammenfassen:
Die Mdéglichkeiten, welche die Elektronik bietet, werden in
der Binnenschiffahrt auf fast allen Gebieten angewendet:
Schiffsfihrung, Betrieb der Anlagen, Verkehrsregelung usw.
Diese Technik hat weitgehend die bedeutsame Entwicklung
der Binnenschiffahrt in Verbindung mit der allgemeinen in-
dustriellen Entwicklung erleichtert, sowohl in der Infrastruk-
tur (neue Konstruktionen und Modernisation), als auch im
Schiffspark (neue Einheiten und Schubschiffe).

THEMA 3: Schleusen, und zwar:

— Schleusentore: Berechnung und Vergleichs-
studien verschiedener Typen

— Neue Fillungs- und Entleerungssysteme

— Schitzen

— Obere und untere Vorhafen

.

(Generalberichterstatter: R. Vad ot, Ingénieur Général des
Ponts et Chaussées, Professeur a I’'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées, Paris)

Hiefir wurden von zehn Landern Berichte unterbreitet,
und zwar von der Bundesrepublik Deutschland, Oesterreich,
Belgien, den USA, Frankreich, den Niederlanden, Polen,
Portugal, Ruméanien und der Tschechoslowakei.

31 Schleusentore

a) Bei der Berechnung der Schleusentore, insbesondere
der Widerlager, kann man mehr oder weniger schwere Kon-
struktionen unterscheiden. Die Metallplatten missen geni-
gende Dicke haben, um der Korrosion widerstehen zu kén-
nen. Aus den eingereichten Berichten ist ersichtlich, dass
die Ersetzung des Stahls durch Kunststoffe — welche eine
bedeutende Verminderung des Gewichts der Schleusentore
erlauben wiirde — noch nicht Gber den Prototyp hinausge-
langt ist;

b) Obwohl sich die Stemmtore unter starkem Wasser-
druck nicht bewegen lassen, verlieren sie keineswegs an
Wert, sowohl als oberes Schleusentor bei Fillung der
Schleuse durch Umlaufkandle als auch beim unteren
Schleusentor, sofern die Hubhdhe auf 15 m beschrankt ist;

c) Die Rollschiitze ist als Untertor besonders geeignet,
wenn die Schleusenfallhdhe ausreichend ist und die
Schutze hinter einer Schutzwand verlegt werden kann;

d) Winscht man die Fillung einer Schleuse durch das
Obertor sicherzustellen, so muss dieses unter Druck mano-
vrierbar sein. Unter der Voraussetzung, dass die Mauerhéhe
ausreichend ist, um die Schitze vollstandig abzusenken,
kann man Roll- oder Drehschiitzen anwenden. Dasselbe
gilt fiir Schleusen, die dazu bestimmt sind, Hochwasser ab-
zufiihren. Die Meinungen Uber die Benltzung dieser Schleu-
sen zum Zwecke der Hochwasserentlastung scheinen ge-
teilt zu sein, und eine zuséatzliche Studie ware angezeigt.
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32. Fullung und Entleerung der
Schleusenkammer

a) Flllung und Entleerung der Schleusenkammer missen
innert moglichst kurzer Zeit durchgefiihrt werden kénnen,
bei gleichzeitig gutem Verhalten der Schiffe in der Schleuse
und Einhaltung der zulassigen Strudel im Ober- und Unter-
wasserbereich;

b) Die Entleerung der Kammer mittels Schleusen, die
sich im unteren Teil des Untertors befinden, kann zu be-
sonders wirtschaftlichen Losungen fiihren. Die Fiillung der
Kammer durch Schleusen im unteren Bereich des Obertors
kann nur fir sehr kleine Schleusen und sehr kleine Niveau-
differenzen angewendet werden;

c) Die Fullung der Kammer durch das Obertor verur-
sacht Wasserschwankungen in der Kammer; solche sind
annehmbar, sofern die Flllgeschwindigkeit nicht Gbermas-
sig ist. Es ist zudem ratsam, die potentielle Energie durch
Ablenkungsmauern zu vernichten, namentlich bei der Ful-
lung durch Heben des Obertors;

d) Die Flllung durch zwei langsgerichtete Zuleitungska-
nale, welche sich in den Seitenmauern befinden und mit
der Kammer durch seitliche symmetrische Oeffnungen ver-
bunden sind, stellt in der Regel eine wirtschaftliche Losung
fir Fallhdhen von weniger als 10 m dar;

e) Bei Fallhdhen von mehr als 10 m empfiehlt sich eine
Fillung der Schleusenkammer durch die Sohle.

33 Schiitzen

a) Da Unterhalt und Betatigung der Laufrollen von Roll-
schitzen oft schwierige Probleme aufwerfen, neigt man
mehr und mehr dazu, Gleitschiitzen zu verwenden;

b) Schiitzen mit horizontaler Drehachse, umgekehrte
Segmentschitzen oder Klappenschiitzen geben ebenfalls
gute Resultate;

c) Die Notwendigkeit der Panzerung der Umlaufe unter-
halb der Schiitze von Schleusen mit grossem Gefélle ist
umstritten und wiirde zuséatzliche Studien rechtfertigen.

34 Vorhafen

a) Leitmauern in der Verlangerung einer der Schleusen-
kammern erleichtern sehr die Einfahrt von Schubverbanden,
wogegen sie fir Selbstfahrer kaum nitzlich sind;

b) Die in diesen Vorhéfen wartenden Schiffe missen die
Zufahrt zur Schleuse weitgehend freihalten.

THEMA 4: Wahl der Einflussgréossen und Festlegung der
Methoden zum Ermitteln der Leistungsfahigkeit
einer Wasserstrasse, vor allem unter Berlck-
sichtigung der Zusammensetzung der Binnen-
flotte und der wirtschaftlichen Erwagungen; An-

wendung auf bestehende Wasserstrassen.

(Generalberichterstatter: Ph. Deymic, Ingénieur Général
des Ponts et Chaussées, Paris)

Hierfir wurden acht Berichte aus der Bundesrepublik
Deutschland, Argentinien, Frankreich, ltalien, Japan, den
Niederlanden, Polen und den USA unterbreitet.

Aus den eingereichten Berichten geht hervor, dass es
notwendig ist, die Methoden zur Bestimmung der Kapazitat
einer Wasserstrasse und der entsprechenden Kosten zu ver-
vollkommnen. Wenn anhand einer Analyse der Schiffahrts-
bedingungen sich ziemlich leicht die theoretische Lei-
stungsfahigkeit abschatzen lasst, bleibt noch viel zu tun, um

die tatsachliche Kapazitat abzuleiten. Ausserdem sollte eher
ein wirtschaftliches Optimum gesucht werden, als eine ma-
ximale Leistungsféhigkeit, die zu hoheren Kosten flhren
kénnte.
THEMA5: Das Problem des Geschiebetriebes in kanali-
sierten Flissen und in den Abschnitten eines
teilweise kanalisierten Flusslaufes, vor allem an
der Einmindung der Zuflisse.

(Generalberichterstatter: Dr.-Ing. F. Jambor, Prasident
der Bundesanstalt flir Wasserbau in Karlsruhe/Bundesrepu-
blik Deutschland)

Sechs Lander und eine internationale Fachorganisation
haben Berichte unterbreitet und zwar die Bundesrepublik
Deutschland, Frankreich, die Niederlande, Polen, Portugal,
die USA und die «Commission Internationale des Irrigations
et du Drainage».

Dieses Thema hat eine sehr grosse Bedeutung erlangt
und ist fur Arbeiten an Wasserstrassen ganz besonders fir
deren Unterhalt wichtig. Diese Feststellung spiegelt sich im
hohen technischen Gehalt der eingereichten Berichte wider.

Der Ausbau des Wasserstrassennetzes und die betracht-
liche Zunahme des Schiffahrtsverkehrs auf den Binnenwas-
serstrassen seit dem Zweiten Weltkrieg haben die Notwen-
digkeit aufgezeigt, jegliche Behinderung des Verkehrs so-
weit als moglich auszuschalten. Aus diesem Grund haben
Erosion und Ablagerungen eine ganz besondere Bedeutung
erlangt. Seit 20 Jahren konnten bedeutende Fortschritte auf
dem Gebiet der Erforschung des Geschiebetriebes und der
Schwebestofflihrung erzielt werden, desgleichen beim Stu-
dium dieser Probleme am Modellversuch. Andere Fragen
lber den Geschiebetrieb erfordern jedoch weitere theo-
retische und wissenschaftliche sowie praktische Studien,
wobei es insbesondere um folgende Fragen geht: Einfluss
der Schiffahrt, Veranderung der Korngréssen an der Fluss-
sohle durch Aussonderung, Einfluss des Geschiebeabriebes
und Einfluss von Regulierungsarbeiten, insbesondere der
Buhnen. Obwohl Fortschritte bei den Berechnungsmethoden
oder bei der Bestimmung der mengenmassigen Angaben
erzielt worden sind, erheischen die umfangreichen Vorbe-
rechnungen viel Zeit. Ferner bedirfen sie einer Kontrolle
und ausgedehnter Betrachtungen aus der Sicht der Hydrau-
lik, der Sedimentologie, des Geschiebetriebes und des
Schwebestofftransportes sowie der Sondicrungen. Die Me-
thoden und die Werkzeuge missen in Bezug auf ihre Ziele
und Genauigkeit vervollkommnet werden. Die Anwendung
der radioaktiven Verfahren macht Fortschritte und scheint
zu genaueren Resultaten zu fiuhren; auch die Computer ha-
ben ausfihrliche und langwierige Berechnungen ermdg-
licht. Die Modellversuche sind sowohl fir die Vergangenheit
als auch fiir die Zukunft das beste Hilfsmittel, um Probleme
beschrankten Umfangs und Spezialaufgaben zu studieren;
sie vermogen unvoraussehbare Probleme aufzudecken, die
unter Umstanden spéter zu zusatzlichen und lastigen Kor-
rektionsarbeiten fihren kénnten.

Die bekannten Konstruktionsmittel, die benutzt werden,
um Aenderungen an natiirlichen Flissen vorzunehmen, den
Abfluss und die Bedingungen flr die Schiffahrt zu verbes-
sern, sind dieselben wie in der Vergangenheit. Sie bestehen
im wesentlichen in der Verengung des Flussbettes, Beein-
flussung der Stromung in den Flusskrimmungen, in den
Spezialarbeiten flir die Ueberquerung eines Kanals von
einem Ufer zum anderen usw. Vorgangig der Standortwahl
von Stauwehren und Schleusen miissen besondere Studien
lber Strémungsverhéltnisse und Feststofftrieb gemacht
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werden. Es geht um die Verhinderung von Querstrémungen
am Ober- und Unterhaupt der Schleuse und Ablagerungen,
die sich unglnstig auf die Schiffahrt auswirken. Die Arbei-
ten an den Stauhaltungen im Ober- und Unterwasser sind
bekannt. Die Baggerungen werden weiter notwendig sein,
wenn die Ablagerungen durch bauliche Massnahmen nicht
verhindert werden koénnen. Eine gute Linienfilhrung mit
zweckdienlichen Abmessungen der Einmiindung eines Zu-
flusses in einen schiffbaren Hauptfluss ist unentbehrlich,
sofern Stérungen der Schiffahrt durch Strémungen oder Ge-
schiebebénke vermieden werden sollen. Im Hinblick darauf
und angesichts der Bedeutung, welche der Wasserabfluss
auf die Bildung des Flussbettes hat, miissen die Abmessun-
gen vorher festgelegt werden.

Trotz alledem muss man in den ersten Jahren nach der
Beendigung grosser Bauten mit verstarkten Unterhaltsarbei-
ten, das heisst Reparaturen, kleinen Abanderungen und be-
sonders vermehrten Baggerungen rechnen.

THEMA 6: Grundséatze der Gestaltung und Verwirklichung
wirtschaftlicher Dammverkleidungen zum Schut-
ze der Ufer, an Flissen und Kanélen der See-

und Binnenschiffahrt

(Generalberichterstatter: V. Le Gorgen, Ingénieur Gé-
néral des Ponts et Chaussées, Paris)

Den zehn eingereichten Berichten aus der Bundesrepu-
plik Deutschland, Belgien, Kanada, Frankreich, ltalien, Ja-
pan, den Niederlanden, Polen, Grossbritannien, den USA
und der «Commission Internationale des Irrigations et du
Drainage» konnen die folgenden allgemeinen Betrachtun-
gen entnommen werden:

Die Gestaltung der Uferbdschungen héngt von einer
grossen Zahl von Umstanden ab, so dass es nicht méglich
ist, flir alle Féalle taugliche Regeln aufzustellen. Die Wahl
der Boschung sollte einer technischen und wirtschaftlichen
Studie entspringen, unter Berlicksichtigung der Unterhalts-

ASSOCIATION
XXlle CONGRES PARIS 1969

Section | — Navigation intérieure

SUJET 1

Conception technique de solutions économiques favorables
pour le transport de marchandises et pour la réduction des
charges terminales:

— adaptation des moyens de transport;

— diminution des délais de manutention;

— effets de liaisons avec l'intérieur.

CONCLUSIONS
1. Adaptation des moyens de transport

a) Nécessité reconnue de plus en plus généralement d'une
normalisation maximale des moyens de transport, tenant
compte des diverses techniques d’exploitation, cette nor-
malisation étant favorable a la réduction des colts de
construction et a la rationalisation de I'exploitation.

b) Orientation générale de cette normalisation dans le sens:

— de l'augmentation par paliers successifs de la capacité
des unités de transport,

— de I'harmonisation des vitesses sur les voies a grand
trafic,

kosten, des Betriebes einer Schiffahrtsstrasse und der Be-
triebskosten der Schiffe, die diese befahren.

Im Falle der Flisse mit freiem Wasserlauf, ist es unent-
behrlich, eine Gesamtstudie der Bewirtschaftung des Fluss-
bettes zu machen. Eine gute Linienfliihrung eines Kanals ist
geeignet, die Ufererosion zu vermindern und erlaubt die An-
wendung eines wirtschaftlichen Uferschutzes. Modellversu-
che sind sehr nitzlich, ja unentbehrlich. Im Laufe von Ver-
besserungen missen die Projekte laufend uberprift werden,
um den Resultaten der bereits ausgefiihrten Arbeiten Rech-
nung zu tragen.

Das Verhéltnis zwischen der benetzten Flache der Was-
serstrasse und derjenigen eines Schiffes, welches diese be-
nutzt, ist sehr wichtig. Je schlechter dieses Verhaltnis ist,
desto grosser sind die Auswirkungen auf die Schiffsdurch-
fahrt (Absinken des Wasserspiegels, Rickstromungen, Wel-
lenschlag). Verschiedene empirische Formeln erlauben ei-
nen mittleren Wert verschiedener Naturerscheinungen zu
bestimmen; Modellversuche haben gezeigt, dass die Ex-
trem- und Mittelwerte ganz verschieden sein konnen. Es
wird von Interesse sein, die theoretischen Studien uber Na-
turerscheinungen sowie die Modell- und Grossversuche wei-
ter zu verfolgen.

Die Stabilitat der Bauten muss sowohl fur den gesamten
Uferschutz als auch fiir die Bdschungsverkleidungen oder
einzelner Bestandteile (Steinschutz) Uberprift werden. Die
Wirkung des Grundwassers ist fir die Stabilitat von grosser
Bedeutung. In dieser Hinsicht sind unsere Kenntnisse noch
ungentigend. Der technische Fortschritt und die wirtschaft-
lichen Bedingungen missen sorgfaltig weiter verfolgt wer-
den, denn sie sind dazu geeignet, unsere Vorstellungen flr
den Uferschutz der Kanédle und Fliisse zu erweitern.

Wie eingangs erwahnt, veroffentlichen wir nachfolgend
den offiziellen franzosischen Text der am Kongress anhand
der Berichte und Diskussionsvoten erarbeiteten Schluss-
folgerungen fir die behandelten Probleme der
Binnenschiffahrt.

INTERNATIONALE PERMANENTE DES CONGRES DE NAVIGATION

— de la standardisation des formes et dimensions des ca-
les, favorable a la réduction des durées de transborde-
ment,

— du développement de la technique du poussage.

c) Recherche de types de matérial nouveaux susceptibles

de répondre a des problemes de transport particuliers;

intérét d’'une spécialisation du transport.

d) Nécessité de choisir une limite économiquement optima-

le a la croissance simultanée des dimensions et de la puis-

sance utilisée du matériel, en liaison avec les caractéris-
tiques susceptibles d'étre réalisées sur chaque voie d’'eau.

2. Diminution des délais de manutention

a) Nécessité d'une étude poussée des capacités d'accueil

des ports, avec distinction entre postes de manutention,

dont le co(t est relativement élevé, et postes d’attente, dont

le colt est beaucoup moindre.

b) Réduction des temps d'immobilisation du matériel au

port par la rationalisation des manutentions résultant:

— d'une part de 'augmentation des performances techni-
ques des installations et outillages de manutention
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