ROZVOJ KONTEJNEROVE DOPRAVY V BREMENHAVENU

Jaromir Siroky"?

Anotacia: Prispévek se zabyva historii a rozvojem kontejnerové dopravy v Nemecku, zejména
v prvnim kontejnerovém terminalu vNémecku ato v Bremenhavenu. Jsou zde
uvedeny zakladni informace o terminalu, jeho historii a soucasném rozvoji.
Vuvodu je zminéno také o prvnich kontejnerech, které se pouzivaly zejména
v namorni doprave.
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1.UvoD

Prvni zminky o kontejnerové dopravé Némecku spadaji do Sedesatych let
minulého stoleti. Pravé 6. kvétna roku 1966 dosedl na némeckou ptiidu prvni kontejner
ze zémofii. Lod’ s nazvem Fairland, kterd piivezla prvni kontejnery do Némecka,
priplula jiz 3. kvétna do pfistavu Rotterdam a o tfi dny pozd&ji pravé do pftistavu
Brémy. Dnes patii bremské piistavy svymi vykony (Bremen/Bremenhaven) mezi
25. nejveétsich kontejnerovych terminalli na svété a Ctyfi nejvetsi v severni Evropé.
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Obrazek 1: Prvni kontejnerové lod’ ,,Fairland* v pfistavu Brémy

2. HISTORIE KONTEJNEROVE DOPRAVY

Népad vyuziti kontejnerti (dfive normalizovanych piepravnich jednotek) pochazi
z USA od speditéra Malcolma McLeana. Tento systém byl vyuzivan od roku 1956
piredev§im v ptibfezni dopravé v USA. Od roku 1966 ptrepravoval McLean tyto
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»americké bedny* také pres Atlantsky ocean do Evropy. Kromé Brém se fadi mezi
prvni kontejnerové ptistavy také nizozemsky Rotterdam.
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Obrazek 2: Otec kontejnerizace Malcom McLean

Malcom McLean povaZovany za ,,otce kontejnerizace® ani netusSil, jak velké
moznosti kontejner v budoucnu nabidne. Je zndm svym vyrokem ,J4 nemam lodé¢,
mam plujici trucky®. Svou spole¢nost pak nazval ptiléhavé Sea-Land Inc. Prvni
kontejnerova lod’ na svété s nazvem Maxton byla piestavéna ztankeru a mohla
pojmout az 60 kontejnert. McLean piiSel také s pfedstavou vyuziti spodni paluby
k ptepravé kontejnerd. Dopravni kapacita téchto lodi byla jest¢ pod 500 kontejnerd.
Jesté¢ do 80. let Sea-Land pouzival lod¢ pro piepravu kontejnerit dlouhych 35 stop
nebo pro silni¢ni navésy. Poté doslo k rozvoji normalizovanych kontejnerti 20" a 40’
(obecné platnymi normami ISO se tento systém zacal vyraznéji prosazovat az
v 70. letech), které az na n¢kolik vyjimek ovladaji dodnes svétovou kontejnerovou
dopravu.

Obrazek 3: Kontejnerova lod” ,,Maxton*
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Za ty Ctyfi desitky let se zménily nejen lodé, ale i pristavy. Tento novy prepravni
systétm se velmi rychle prosazoval v celém svété. I toto pifesvédCeni zavladlo
u tehdejSich manazertt v Brémach, ktefi se s timto systémem setkali jen v Americe,
aprosadili ho 1 zde v Evropé. Tato pravost se osvédc¢ila postupem let. Terminal
Bremenhaven tak patfily k prvnim némeckym kontejnerovym ptistaviim. V pocatcich
kontejnerové dopravy nebyly potfebné velké investice v pfistavech. Lod¢ prekladaly
kontejnery pomoci palubnich jetabli pfimo na silni¢ni vozidla (navésy). U vyménnych
nastaveb, které¢ byly v Némecku rozSifené, nastaval problém s mnohocetnou
prekladkou zbozi pfi cesté¢ pres moie, kdezto doprava kontejnerti bez meziptekladky
byla levnéjsi a rychlejsi. Také skladovani v ptistavu bylo mnohem kratsi (1 den) nez
u konvenéniho zbozi. V souctu tak kontejner umoznil svym racionalizatnim
potencidlem zpramyslovéni zdmoiské dopravy. To si ovSem také vyzadalo vysoké
investice u rejdafi, ktefi nedisponovali lodémi pro pfepravu kontejnert. Zavedenim
novych lodi pak s vyuzitim kontejnerd zhoustl plavebni jizdni fad. Také ptepravci
a Zzeleznice investovaly nemalé finan¢ni prostfedky do normalizovanych navést
a Zelezni¢nich vozi. V pfistavech tak vznikal drahy, ale vysoce specializovany
termindl pro prekladku kontejneri.

Pivodni rejdafstvi Sea-Land bylo vroce 1999 pfevzato danskym rejdarem
Maersk. Po Sea-Land ptevzal dal§iho rejdafe P&O Neyllond a tak se nazev Maersk
Sealand pfeménil na Maersk Line. Prvnimi némeckymi rejdafi byli severonémecky
Lloyd, Brémy a hambursky Hapag, ktefi jiz vroce 1968 disponovali dvémi
v Némecku vyrobenymi kontejnerovymi lodémi s ndzvy Weser Expres a Elbe Expres.
Se svou délkou 170 m nabizely kapacitu 736 TEU (twenty foot equivalent unit). Lod¢
této kapacity byly typickym piedstavitelem kontejnerovych lodi 1. generace. Druha
generace lodi pak v sedmdesatych letech nabizela ptiblizn¢ 1500 TEU. Po ni
nasledovala treti generace s kapacitou jiz do 3000 TEU. V 80. letech byly postaveny
prvni lodé tzv. 4. generace, které svou kapacitou piekrocily 4,5 tis. TEU. Tyto lodé
mély své oznaceni Panmax lod€, odvozené od Panamského pripravu, ktery byly
schopny jej bez jakychkoliv potizi projet. Tim také byl zajiStén tranzit zésilek
z Evropy k americkému zépadnimu pobiezi nebo do Asie. Na pocatku 90. let byl
kladen diraz na univerzdlnost nasazeni kontejnerovych lodi. Post-Panmax lod¢
s kapacitou 8000 TEU byly cca 350 m dlouh¢ a 40 m Siroké. Tato Sitka umoznila
nakladku az 17 tad kontejnerii vedle sebe v celé Sifce lod€. Dnes jsou jiz v provozu
kontejnerové lod¢ o kapacité¢ 10 tisic TEU. Dle odbornikii neni problém vyrobit
provozuschopnou lod’ o kapacité az 18 tisic TEU. Vyvoj téchto lodi pokracuje dal. Pro
tuto skupinu lodi neexistuje zadné zvlastni oznafeni. Jsou pojmenovany Super-Post-
Panmax lod¢€. Dnes je hlavnim hlediskem pro vyuziti lodi jejich kapacita. U lodi pro
vnitrozemskou vodni dopravu se pouzivaji lod€ s kapacitou zac¢inajici u 50 TEU
a pohybujici se do nékolika set TEU. Zasobovaci lod¢ pak nabizeji kapacitu 100 az
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1500 TEU na své palub&. Mohou se pouzit 1 pro ndmoini Ucely. V soucasnosti pak
giganti mezi kontejnerovymi lodémi pluji zejména mezi Evropou a Asii. Jejich
rychlost se pohybuje mezi 21-25 uzly. Diive pouzivané lodé¢ byly ovSem rychlejsi.
Napt. Sea-Land vlastnil lod’ 2. generace typu SL-7 s kapacitou 1096 TEU, ktera
dosahovala rychlost 33 uzll a jeji turbiny spotiebovaly pii plavbé pies Atlantsky ocean
uctyhodnych 600 | nafty za den. Lod¢ rejdarstvi Seatrain spotiebovaly pak 300 I nafty
za den pfi rychlosti 28 uzlid. Nartst ceny ropy od roku 1973 zapficinil, Ze doslo
k pozastaveni rlstu rychlosti. DneSni konstrukce je omezena jak délkou, tak Sitkou
konstrukce lodi a ponor, zejména z hlediska ptistupu do ptistavu. U delSich lodi totiz
hrozi moznost zkrouceni trupu, naopak maly ponor zpiisobuje nestabilitu lodé
s moznosti pievrhnuti a pfili§ Siroka lod’ vykazuje Spatné jizdni vlastnosti a vyssi
spotfebu pohonnych hmot. Limitem pro Evropu je pfedevSim Suezsky priplav, ktery
byl ovSem postupné prohlubovan [2]. Pfedevs§im asijSti vyrobci kontejnerovych lodi
vkladaji veskerou kreativitu do designu lodi s velkou kapacitou pii soucasném
omezeni ponoru na cca 14,5 m.

Mezi novinky v oblasti velkokapacitnich kontejnerovych lodi typu “Post-
Panmax* patii i lod’ ve sluzbach ¢inského rejdaistvi Cosco Container Lines Ltd. pod
nazvem Cosco Guangzhou. Tato lod’ byla vyrobena korejskym vyrobcem HHI
(Hyundai Heavy Industrie) a s kapacitou 9 500 TEU, délkou 350 m a Sitkou 42,8 m se
momentalné¢ povazuje za nejvetsi kontejnerovou lod’ na svété. Dosud nejvéEtsi
kontejnerové lode vyrobené v roce 2004 pod ndzvem Europe nebo America, které patii
rejdatstvi China Shipping Container Lines Co. Ltd. (CSCL), maji kapacitu 8 468 TEU.
NaloZené maji ponor 14,5 m a s délkou 334 m, Sitkou 42 m patii ke svétovym
gigantim. Takovychto lodi vlastni CSCL celkem 5 (zbylé nazvy: Africa, Oceania
a Asia). Vtomto roce (rok 2006) planuje spolecnost CSCL nasadit do provozu
kontejnerovou lod” o kapacité¢ 9200 TEU. Koncem zafi roku 2005 pak byla na
symposiu “Container forum®, které se konalo v Hamburgu, piedstavena inovovana
studie designu kontejnerové lodi pro ptepravu az 13 000 TEU, kterou ve spolupraci
s firmou Germanischer Lloyd (GL) ptedstavil korejsky vyrobce Hyundai Heavy
Industries (HHI) a nastinil, kam sméfuje vyvoj v oblasti kontejnerovych lodi. [3]

3.ROZVOJ KONTEJNEROVEHO TERMINALU BREMENHAVEN

Na pocatku brémsky piistav disponoval 4 pozicemi pro kontejnerové lodé. To
ovSem bylo jen pfechodné feSeni. Rist kontejnerové dopravy zplsobil, ze se ptilehlé
plochy zménily nevelké stavenis$té, na kterém mélo byt vystavéno kontejnerové
piekladisté.

73




Obrazek 4: Kontejnerovy terminal Bremenhaven v roce 1968

Vroce 1967 zde byly postaveny prvni portdlové jetdby pro piekladku
kontejnerovych lodi, jejichz hodnota byla jeden milion dolarti, coz byla na tehde;jsi
dobu obrovskd suma. Dnes se vyroba téchto kontejnerovych portalovych jerabi
zadava v malych sériich a tak nedochdzi k tak znatelnym finan¢nim néarokim. Jiz
nekolik let patii ¢insky vyrobce ZPMC (Shanghai Zhenhua Port Machinery Co. Ltd)
ze Sanghaje mezi hlavni celosvétové dodavatele téchto portalovych jefabi. Cinska
ocelova konstrukce je bezkonkuren¢né vyhodnd. Vestavéné technické prvky pochéaze;ji
vétSinou od evropskych subdodavatelti (napt. Alstom). Nékladné elektronika slouzi
nejen k ovladani mohutné konstrukce jetdbu, ale také k dadlkovému pienosu dat.
V Brémach v oblasti kontejnerové dopravy doslo k velkému naristu pirekladky
kontejnerd. Jestlize v roce 1966 bylo pielozeno necelych 17 tisic TEU, v nésledujicim
roce se tato hodnota ztrojnasobila. Proto bylo nutné do termindlu a zejména do jeho
infrastruktury investovat. Zdanlivé nekonecna disponibilita ploch v pfimoiském
Bremenhavenu nabizela velké moznosti a uspofila ¢as i penize lodim v Severnim mofi.
Na pocatku roku 1971 skladistni spole¢nost BLG (Bremer Lagerhaus-Geselschaft)
ptislibila prvni pozici pro kontejnerové lod€ v délce 700 m. Technické problémy, které
doprovazely vystavbu terminalu, byly pfekonany a v dubnu 1971 byla uvedena do
provozu prvni plocha pro ukotveni kontejnerové lodé v Bremenhavenu.

Jelikoz rast kontejnerové dopravy daleko piredstihl ocekavani, byla v roce 1978
piekladaci hrana pro ukotveni lodi prodlouZena o dalSich 560 m na jizni strané
termindlu. Nez byla hrana kompletné uvedena do provozu, registrovalo BLG ro¢ni
obrat pfes 690 tisic TEU.

V dalSich etapach rozvoje pak doslo k prodlouzeni celkové délky ptekladaci
hrany terminalu (zejména v severni €asti), ktera v roce 1983 Cinila jiz 2,3 km. Tak
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doslo v vybudovani prvnich dvou terminalli s oznacenim CT1 a CT2. Vystavbou
terminalu CT2 doslo ke zdvojndsobeni piekladaci plochy a plochy urcené pro nasledné
dopravni napojeni na silnici a Zeleznici z pavodnich 1,6 mil.m”.

V obou téchto terminalech dosdhla vroce 1990 piekladka 1 mil. TEU. Na
zaklad¢ plynule stoupajiciho nértstu piekladky bylo rozhodnuto o vystavbé terminalu
CT3. Pocatky stavebnich praci tehdy nejvétSiho némeckého stavebniho projektu v
ptistavu spadaji do konce roku 1992 a v fijnu 1994 byl tento projekt schvalen a jiz
v roce 1997 byla prvni plocha pro kotveni kontejnerové lodi dana do provozu. Nutno
podotknout, ze v tomto roce piesahla prekladka kontejnerti v brémskych pfistavech
1,7 mil TEU.

Od roku 1999 je kontejnerovy pfistav Bremenhaven zafazen do sit¢ Eurogate.
Eurogate vzniklo fuzi BLG a hamburskou spolecnosti Eurokai. Eurogate je se svymi
termindly v porovndni se vSemi evropskymi kontejnerovymi termindly s ro¢nim
obratem pies 12 mil. TEU nejvétsi provozovatelé kontejnerovych terminali v Evropé.

Na tento pocin pak vznikl spole¢ny podnik NTB (North Sea Bremenhaven
Terminal) seskupenim Eurogate a nejvétSiho spolecnika Maersku. Tento novy podnik
spravuje veskerou prekladaci plochu v Bremenhavenu a zajistuje piekladaci prace u
vSech kontejnerovych lodi, pficemz lodé Maersk Linie jsou upfednostiiovany a to
nejen diky tomu, Ze je nejveEtsi rejdar na svéte. Je situovan v oblasti terminalu CT3.
Vroce 1999, kdy na jafe zaCal operovat vtomto termindlu, zajistil piekladku
538.382 TEU. Kazdym rokem se tato piekladka zvySovala a vroce 2004 dosahla
v pocatcich nemyslitelnych 1.857.505 TEU. NTB disponuje ptekladaci plochou
v délce 1.100 m (tfi pozice pro kontejnerové lod®) a operuje na plose 687.058 m®.
Prekladku zajistuje 10 portadlovych jetabli pro Super-Post-Panmax lodé a jeden
mobilni jefdb o nosnosti 70 t. Rameno pak doahne do vzdalenosti 62 m, coz umoiii
piekladku z kontejnerovych lodi, které umoniuji nalozit az 23 fad kontejnerti v celé své
délce. Na plose pak operuje 20 portalovych pirekladach (pro stohovani do tfech vrstev)
a 23 portalovych prekladact pro stohovani do 4 vrstev. Tuto flotilu doplnuji 6 Mafi
trajlerit a 3 celni piekladaceprazdnych kontejnerti. NTB patii mezi celosvétové
nejveétsi termindly s prekladkou izotermickych kontejnerti. Dokéaze ptelozit az 50 lodi
s témito kontejnery tydné.

Dobré¢ fungovani spoleéného podniku vedlo k dalSimu posileni. Na jafe roku
2004 Eurogate a rejdarstvi MSC (Mediterranean Shipping Company), které je
oznaovano za druhé nejvétsi ve svéteé, zalozilo spole¢ny podnik MSC Gate
v Bremenhavenu. Pod timto spolecenstvim jsou pak od 1. fijna obsluhovéany na délce
piekladaci hrany 600 m umoziujici kotveni dvou kontejnerovych lodi s piekladaci
plochou cca 300.000 m*. MSC Gate je situovan v terminalu CT1. Zde jsou piekladany
vSechny kontejnerové lod¢ (upfednostiiovany jsou zejména lodé MSC). Tuto
prekladku zajistujé 5 portalovych jetabl (tfi umoziuji piekladku Super-Post-Panmax
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lodi) a na plose terminalu operuje 20 modernich portalovych ptekladact. Tak je
mozno prelozit az 1 mil. TEU ro¢né.

V soucasné dobé& (srpen 2006) se kontejnerovy termindl Bremenhaven rozprostira
na plose pres 2 mil. m’. V nasledujici tabulce 1 jsou uvedeny vykony v prekladce
kontejnerd v terminalu Bremenhaven od roku 1966 v TEU.

Tabulka 1: Prekladka kontejnerti v termindlu Bremenhaven (TEU)

Rok TEU TEU
1966 16.670
1970 195.821

1975 404.967
1980 698.160
1985 998.247
1990 1.197.775
1999 2.201.210 6.356.000*
2000 2.751.793 7.658.000
2001 2.972.882 8.930.000
2002 3.031.587 9.530.000
2003 3.189.853 10.700.000
2004 3.469.253 11.700.000

2005 3.573.000
*QOd roku 1999 je Bremenhaven ve spolecenstvi EUROGATE

Obrazek 5: Kontejnerova lod Hapag-Loyd v termindlu Bremenhaven v roce 2006
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V roce 2000 byly dany do provozu prvni €tyii z planovanych osmi portalovych
jetabu, které umoznuji prekladku kontejnerti ze Super-PostPanmax lodi. Nosna ramena
téchto jetdbu dosdhnou do vzdéalenosti az 23 tad kontejnerd ulozenych na lodi
(v soucasné dobé je to jen 17 tad!). Tato Ctvetfice byla pak v roce 2001 rozSifena o
dalsi Ctyfi jetaby. Od kompletniho uvedeni do provozu terminald CT3 a CT3a
v listopadu 2003 ubé¢hlo jiz par let zvysujici se mnozstvi pielozenych TEU zpisobily,
ze se zaalo uvazovat o dalSim rozsifeni kontejnerového terminalu o ¢ast CT4, ktery
ma byt dle planu hotovy na pielomu let 2007 a 2008 a ma disponovat prostorem pro
ukotveni 4 kontejnerovych lodi.

ct \\L‘MM“—#\

| CTI
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I

Obrazek 6: Rozmisténi kontejnerovych terminalt CT1-CT4

Projekt CT4 ma sviij pocatek v Cervnu roku 2004. Tim by se soucasna kapacita
terminalu, ktera umoznuje ukotveni az 14 kontejnerovych lodi typu Post-Panamax.
Svou délkou 1681 m prodluzuje prekladaci hranu celého kontejnerového termindlu na
uctyhodnych 4720 m. Pii jeho Sifce 570 m se CT4 rozklad4d na ploSe cca 90 ha.
Stavebni prace se na CT4 urychlily natolik, Ze celkova doba vystavby bude zkracena o
vyznamnych 9 mésicl. Preddvka posledniho mista pro ukotveni lodi bude
z planovaného terminu leden 2009 pieddna jiz v dubnu 2008. Toto zkraceni je pro
pfistav Bremenhaven velmi zadouci, nebot” v soufasnosti pracuje na hranici své
kapacity, ktera byla vroce 2005 jiz 3,735 mil TEU. Dosud vyuzivdna plocha pro
prekladku v délce 3237 m je vyuzivdna pro ukotveni az 10 kontejnerovych lodi.
Jedenacta pozice v délce 330 m, kterd uz je soucasti CT4, bude dana k dispozici jiz
v fijnu tohoto roku a uvedeni do provozu dalsi pteklddaci plochy (12. pozice délky
330 m) bude z planované¢ho terminu leden 2007 zkraceno na kvéten 2007. Toto
zkraceni plati 1 pro dalsi termin pfedani ptekladaci plochy v délce 510 m do provozu
(13. pozice) z bfezna 2008 na srpen 2007. Kompletn€é by mél byt cely terminal CT4
(posledni 14. pozice ma délku 510 m) k dispozici na jate 2008 skoro necely rok diive
nez dle planu.
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Obrazek 7: Prostorové rozmisténi terminalu CT4 (duben 2005)

Toto ambicidzni staveniste je pozoruhodné také tim, ze planovana ¢astka 500 mil.
EUR na jeho vystavbu by neméla byt piekrocena. S uplnym zavedenim CT4 do
provozuje pak kapacita termindlu Bremenhaven zvy$i na 6 mil. TEU. Pro tento
kontejnerovy termindl CT4 jiz byly dodany prvni dva portalové jefaby (od vyrobce
ZPMC) pro piekladku kontejnerovych lodi Super-Post-Panmax s oznacenim NTB 07 a
08, které byly koncem srpna instalovany na pieklddaci hranu (21. srpna 2006).
V soucasné dobé disponuje na pieklddaci hran¢ kontejnerovy terminal Bremenhaven
27 portalovymi jetaby (z toho 12 pro Super-Post-Panmax a 12 pro Post-Panmax lod¢)
mimo tyto dva nové jefaby.
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Obrazek 8: Nové portalové jetaby ZPMC v termindlu Bremenhaven (srpen 2006)

Tabulka 2: Technické data portalového jefabu

Celkova hmotnost cca. 1.900 t
Celkova vyska cca. 118,0 m
Vyska zdvihu 42,50 m

Dosah vylozniku (nad vodou) 62,50 m

Dosah vyloZzniku (na pevnin€é) | 25,0 m

Rychlost zdvihu (mit Last) 100 m/min
Rychlost pojezdu (mit Last) 240 m/min
Max. nosnost 85t

Trvaly narhst kontejnerové dopravy lze ofekéavat 1 v nésledujicich letech. To
dokladd mezirocni nartst piekladky pro rok 2005, ktery vzrostl o 7,7 % oproti
minulému roku. Také v letosSnim roce (2006) doSlo v prvnim kvartdlu k naristu
ptekladky o tictyhodnych 14 %. I planovana kapacita celého kontejnerového termindlu
Bremenhaven (6. mil TEU) mlze byt jiz vroce 2010 nedostacujici. OvSem dalsi
rozS8ifeni v severni ¢asti neni mozné z divodli zacCinajici mél¢iny. Nebyla by zde
zajisténa minimalni hloubka 14 m, ktera je u CT4 dokonce 15 m u piekladaci hrany. S
dal$im rozsitenim kontejnerové dopravy se pocita v oblasti Wilhelmshavenu (na fece
Jade). Zde by pak mél do roku 2010 vyrist novy kontejnerovy termindl. Tento projekt
bude realizovan spolkovou republikou dolniho Saska a Brém.
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Obrazek 9: Planovany termindl v pfistavu Wilhemshaven na fece Jade

V tomto termindlu je pocitano s hloubkou 18,5 m, ktera umozni i t€m nejvetSim
kontejnerovym lodim komfortni misto pro ptekladku. Hlavni vyhodou uvazovaného
termindlu je skuteCnost, Ze nabizi mnohem rychlej$i a piimé spojeni s Atlantskym
oceanem a §itka vodni plochy umozni bezproblémovou manévrovatelnost jakychkoliv
kontejnerovych lodi. Nové kontejnerové lod€¢ vyzaduji minimalni ponor 15,0 - 15,5 m,
coz znamena dalSi upravy hloubky v iekdch Labe a Weser. Diky prostorovému
usporadani pak muze celkova délka ptistavnich hran ¢init az 10 km. Timto by kapacita
kontejnerového terminalu Bremenhaven mohla byt na dalSich 50 let zajisténa. Tato
dlouhodoba rezerva je pro Bremenhaven, ale i pro Hamburk, velmi dtlezita, nebot’ oba
pfistavy maji omezené moznosti vystavby. Nelze ale pocitat s timto novym termindlem
jako s nahradou za stavajici, ale jako optimalnim doplikem. V dubnu 2006 doslo
k zaclenéni planovaného terminalu ve Wilhelmshavenu do spole¢nosti Eurogate. Tim
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roz$ifi Eurogate své sluzby rejdaiim nejen ve stavajicich termindlech Bremenhaven a

Hamburk, ale i v planovaném terminélu ve Wilhelmshavenu.

4. ZAVER
Rychlost, spolehlivost, bezpecnost a nizka cena jsou hlavnimi ukazateli vykonu tohoto

pfepravniho systému ve srovnani s ostatnimi. Celosvétova normalizace v technice

nabizi neustdle nové moznosti optimalizace, ale 1 v pokraCujici automatizaci

kontejneroveého piepravniho systému

N
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