"La méthode ACN /PCN comme outil
de gestion des chaussées aéronautiques”

‘muBuivg v/ VLS anbaysooyg

NOTE D’INFORMATION

Mots clefs :

Chaussées aéronautiques
Gestion

ACN

PCN

Cette note d’information a pour

but d’exposer ce qu’est la__méthode
ACN/PCN et la facon dont elle est utilisée
en France.

1 - Les parameétres de base

La méthode ACN/PCN est un
systéme international normalisé élaboré
par I’Organisation de [|’Aviation Civile
Internationale (OACI) qui vise a fournir des
renseignements sur la résistance des
chaussées aéronautiques et qui permet de
ce fait de juger de l'admissibilité de
chaque avion en fonction de sa charge et
de la résistance des chaussées.

Cette méthode est applicable
depuis 1983 par I’ensemble des états
membres de I’OACI.

Pavement

Le principe de cette méthode est
relativement simple puisque I’'on associe a
chaque zone homogéne ¢ d’une plate-
forme un PCN qui reflete la capacité
portante de la chaussée. Cette information
est publiée de la maniere suivante (d’aprés

les spécifications de I’Annexe 14 de
I’OACI) :
IPCN=27 F /A /W /T

Le nombre est le numéro de
classification de chaussée arrondi a un
nombre entier ; il sera utilisé en
comparaison avec I’ACN (cf.§ 1.2.).

Nature de la chaussée.
F souple (F pour flexible)
R rigide

(pour les chaussées « mixtes », on
utilise la publication qui correspond le
mieux au comportement mécanique de la
chaussée).

Catégorie de résistance du sol
support (sol « naturel » sous la
chaussée).

A résistance élevée
B résistance moyenne
C résistance faible

D résistance ultra faible

d

“On entend par « zone homogéne » un
secteur dont les caractéristiques techniques de la
chaussée sont identiques ou du moins suffisamment
proches pour étre assimilées.
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Limite de pression de gonflage
des pneumatiques.

w pas de limite
X 1,5 MPa

Y 1MPa

z 0,5 MPa

Remarque : les limitations en
pression de gonflage sont relativement
rares. Lorsqu’elles existent, elles sont la
plupart du temps liées a I’état de la
couche de roulement (limite de
cisaillement des matériaux). C’est pour
cette raison qu’il n’en sera pas fait
mention ultérieurement. Mais bien
entendu pour tout accueil d’aéronef, il
convient de vérifier que les pressions de
gonflage respectent les tolérances lorsque
des limitations sont indiquées au niveau
de la chaussée.

Base d'évaluation du PCN

T technique (seul cas qui va étre
étudié par la suite)

U "par expérience" du trafic
existant.

Le but n’étant pas ici d’expliquer
comment on calcule un PCN mais plutot
d’indiquer comment utiliser le PCN publié

Exemple :

sur une chaussée, il ne sera pas ici fait
état de cette base d’évaluation.

L’ACN Aircraft

Cet autre parameétre représente
« I’agressivité » d’un avion sur une
chausseée.

Il est déterminé, conformément a
certaines procédures normalisées, par les
constructeurs aéronautiques.

Cet ACN est publié sous la forme
simplifiée suivante :

Exemple : A 321 CLASSES
Chaussées . .
Souples Chaussées Rigides
Masse de calcul | A B C |ID|A B C D
Imasse max au roulage 83 400 kg 48 (53 |59 |50 |55 |57 |59
mass e videl 47000kg 24 |26 |30 |26 |28 [29 |31

d’exploitation

Avec ce tableau et en connaissant
la masse a laquelle un appareil veut venir
(sur une plate-forme dont la qualité du sol
support est connue), il est possible de
déterminer I’ACN de I’avion.

L’A 321 dont les caractéristiques sont données ci-dessus veut se poser a la masse de 60 tonnes sur la plate-forme
donnée comme modéle dans le paragraphe précédent (27/F/A/W/T).

Il convient dans un premier temps de déterminer I’ACN de I'avion dans la configuration de vol selon laquelle il veut

se présenter.

Le sol support de la plate-forme étant de catégorie A, on lit dans le tableau ci-dessus les valeurs extrémes de I’ACN.
Sachant que la variation de I’ACN est linéaire en fonction de la masse, on en déduit aisément I’ACN de I’avion considéré a la

masse a laquelle il souhaite venir.

A

ACN 31

&)

ACN =31

47t 60t

P> masse en tonnes
83t
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Conclusion : I’ACN de I’A 321 a la masse de 60
t avec un sol support de qualité A est de 31.




2 - Utilisation de la méthode

Les éléments de base posés,
I’explication de cette méthode peut étre
schématisée par le principe suivant : si
PACN est inférieur au PCN ['avion peut
manceuvrer sur cette aire sans restriction.
Dans le cas contraire, c’est a dire si
ACN>PCN, l'avion peut, néanmoins, étre
accepté sous certaines conditions, en se
voyant appliquer des limitations en terme
de masse et/ou de fréquence d’accueil.

Reprenons le cas de I’A 321 qui veut se
poser sur la piste de portance publiée 27/F/A/W/T

Exemple 1 :

Supposons que cet A 321 veut opérer a une
masse de 50 tonnes. L’ACN est alors de 25 suivant le
méme calcul que précédemment. Dés lors ACN <
PCN, I’appareil peut venir sans restriction a une
masse inférieure ou égale a 50 tonnes.

Etudions maintenant le cas d’une masse
supérieure.

Exemple 2 :

Soit le méme exercice a une masse de 60
tonnes, on sait déja que I’A 321 présente un ACN de
31 a 60 tonnes

On constate donc que ACN > PCN. Donc
’acceptation de cet appareil mérite une attention
particuliere (cf. § 2.2.).

[Remarque : des études particuliéres ne sont
déclenchées que si I’ACN de I'appareil dépasse de 10
% (respectivement 5 %) le PCN de la chaussée pour
des chaussées souples (respectivement rigides).]

Elle est décrite de maniére
exhaustive dans le « Guide pratique
d’utilisation de la méthode ACN-PCN »
publié par le STBA. Les Directions de
I’Aviation Civile compétentes sur le
territoire ou se trouve la plate-forme
concernée sont habilitées a autoriser ou

= Annexe 1 : « Algorithme d’admissibilité »

non I'accueil de certains avions
particulierement « agressifs », c’est a dire
dont ’ACN dépasse le PCN de la chaussée
sur laquelle ils veulent manceuvrer.

Si le rapport ACN/PCN est
supérieur a 1,1 pour une chaussée souple
(1,05 en rigide) , il faut se livrer a des
calculs plus techniques de charges
admissibles par la chaussée.

En d’autres termes, une chaussée
dont on connait les caractéristiques
techniques (celles-la mémes qui
permettent de calculer le PCN) est capable
de supporter un avion donné a une charge
maximale admissible Po qui est fonction
de la configuration du train et de la
pression de gonflage des pneumatiques
de cet avion.

Si ’on veut faire venir cet appareil
a une masse réelle P’, son accueil dépend
de la valeur du rapport P’/Po. C’est ce
calcul que va faire I'autorité a qui sont
demandées les autorisations en cas de
dépassement du PCN.

Ce qui est beaucoup plus
intéressant dans l'application francaise de
la méthode ACN/PCN, c’est la notion de
trafic équivalent. Elle I'est tout
particulierement dans les cas ou
ACN>PCN.
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Considérons un avion de masse P’
qui passe une fois sur une chaussée.

Suivant I’agressivité de cet avion,
onh peut considérer que ce passage a P’
correspond au passage de CP avions a Po
avec CP donné par la relation :

CP =10 G@/Pa1)

Dés lors le trafic équivalent est
égal au produit du trafic réel par le
coefficient de pondération CP.

Exemple :

Reprenons I’A 321 qui veut se poser sur la
piste de portance publiée 27/F/A/W/T.

On sait qu’a 60 tonnes I’A 321 présente un
ACN de 31.

On peut par ailleurs calculer Po de maniére
approximative par la formule suivante (le calcul exact
peut étre réalisé au moyen d’abaques propres a
I’avion et édités par le STBA)

Po — [m .M _m).[ (PCN — ACNmin) ”
(ACNmax — ACNmin)

ou :
M la masse maximale au roulage (en
tonnes),

m la masse a vide d’exploitation (en
tonnes),

ACN max = ACN (M) et ACN min = ACN (m).
On a donc ici Po = 53,6 tonnes.
Or P’ = Masse réelle soit 60 tonnes.

On obtient un ratio P’/Po de 1.12 ce qui
signifie que suivant la procédure en cas de
dépassement du PCN, on peut accueillir cet appareil
avec une fréquence de 5 mouvements pour 2

jours.gm

4

" ATTENTION 4 la notion de mouvement.
1 mouvement correspond au passage d’un appareil
en un point de la chaussée. Ceci signifie que, dans
une configuration de plate-forme sans taxiway
paralléle, comme dans le cas de la figure ci-contre, le
nombre de mouvements peut étre de 3 pour une
seule rotation d’appareil.

Les enseignements a tirer de cet
exemple = :

- I’avion, méme si son ACN dépasse
le PCN de la chaussée, peut fréquenter la
plate-forme sous certaines conditions. 5
fois en 2 jours a 60 tonnes (restriction en
fréquence) ou 10 fois par jour a 53,6
tonnes c’est a dire a Po (restriction en
masse).

- un seul passage de cet avion a 60

tonnes engendrerait un dommage a la
chaussée équivalent a celui créé par 4
passages de ce méme avion a la masse Po.

Exemple :

Reprenons I’A 321 qui veut se poser sur la
piste de portance publiée 27 F/A/W/T mais, cette
fois-ci, avec une masse d’exploitation de 75 tonnes.

En suivant le méme cheminement que
précédemment, on sait qu’a 75 tonnes correspond
un ACN de 40 pour I’A 321.

On a alors P’ = 75 tonnes d’ou P’/Po = 1,39
ce qui signifie suivant la procédure en cas de
dépassement du PCN, on ne peut accueillir en toute
rigueur cet appareil qu’avec une fréquence de 2
mouvements par mois.

= Annexe 2 : « Fréquences d’admissibilité en
fonction de P’/Po »

Voie de
circulation Le nombre de
mouvements de
calcul, pour
une rotation
d’avion, est de
348

Aires de
stationnement

Piste
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3 - Le cumul des domrnzages ou

FPutilisation de la méthede ACN/PCN

C© [N A @ outil des chaussées

aéronautiques

Comme constaté précédemment, il est
possible, a partir de données élémentaires, de
quantifier, par le biais du parametre CP,
« I’agressivité relative » d’un appareil
particulier par rapport a I'avion (ou au trafic)
de référence qui a servi a dimensionner la
structure de chaussée.

Or, le dimensionnement d’une
chaussée se fait généralement pour 10
mouvements par jour de I'avion de référence
pendant 10 ans.

Autrement dit, la chaussée est concue
pour pouvoir « théoriquement » résister a
36500 passages de I’avion de référence. Il est
dés lors séduisant d’affecter a une chaussée
un « potentiel » de 36 500 mouvements

Exemple : Le suivi du cumul des dommages

de la charge de référence (on parler
dorénavant de « potentiel portance de la
chaussée »).

A chaque passage d’un avion
particulier, il est alors logiquement possible
d’associer une consommation d’une certaine
quantité de ce potentiel initial, cette quantité
étant proportionnelle a I'agressivité de cet
aéronef particulier, ce que I'on trouve dans
I’exemple suivant.

Cet exemple est I'illustration de la méthode ACN/PCN comme outil de gestion des chaussées aéronautiques.

Il s’agit de suivre I'impact des avions les plus agressifs (on se contentera ici de ceux pour qui P’/Po>1) sur ce

que I’on pourrait appeler « potentiel portance de la chaussée ».

Dans cet exemple, on comptabilise le trafic circulant sur une section d’une piste de PCN égal a 27/F/C/W/T.
La comptabilisation ne prend en considération que les avions les plus agressifs, c’est pour cette raison qu’ils sont peu

nombreux.

Leur fréquence de venue est compatible avec le maximum admissible dans la procédure en cas de

dépassement du PCN (cf. Annexe 1 & 2).

On suppose que I’on se situe dans la sixieme année d’existence de la chaussée (avec comme hypothése que
les 5 premiéres années ont occasionné une consommation de la moitié du « potentiel chaussée » soit 5x3650 mvts

équivalents).
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[Piste 1 Section 1 PCN = 27/F/A/W/T

Sixieme année

T éq Potentiel
[ Typeavion | Circuit | Masseréelle | CP | Nbre mvtréel]  Trafic équivalen_tl 18 250 50% Année N-1
Premier trimestre
B 767-200 Décollage 144 000 33 6 198
B 767-200 Atterrissage 117 000 2 6 12
A 321 Décollage 70 000 34 6 204
A 321 Atterrissage 65 000 11 6 66
B 757-200 T1 | Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 880] [ 17370] 48%|
Second trimestre
DC 8-62 Décollage 140 000 173 3 519
DC 8-62 Atterrissage| 109 000 4 3 12
A 321 Décollage 70 000 34 6 204
A 321 Atterrissage, 65 000 11 6 66
B 757-200 T1 | Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 1201] [ 16169] 44%|
|Troisiéme trimestre
B 767-200 Décollage 144 000 33 6 198
B 767-200 Atterrissage, 117 000 2 6 12
B 757-200 T1 | Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 610] [ 15559] 43%|
Quatriéme trimestre
A 321 Décollage 70 000 34 6 204
A 321 Atterrissage| 65 000 11 6 66
HC 130 Décollage 80 000 1 25 23
B 757-200 T1_| Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 693] [ 143866] 41%]
[ TOTALANNUEL|  3384] [ 14866 41% [Potentiel restant
59% Potentiel consommé
e ™
Evolution du trafic éguivalent
¢ iy
18 000
18 000 — — ! .
- o N& Fotentied porfance de chaussée
17 000 - Potentiel
N‘E& i restant
2 Potentiel ! 41
16 000 L consOMMES . 3
‘,,#"“ 592 -
15 000 "
14 000 T T T T i y
e L ESEE . e SE e st
. LopAmEE PAME=" OEEE Lyl
prami=t T g pnond B maﬂ.@mma
N, v
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On constate d’apres les
illustrations précédentes que l'on peut
suivre deux parametres au fil du temps :

- le trafic équivalent restant,
c’est a dire la différence entre
les 36500 mouvements initiaux
et le trafic équivalent cumulé
depuis.

- le « potentiel portance de la
chaussée », c’est a dire le
rapport entre le trafic
équivalent restant et 36 500.

L’utilité de la méthode ACN/PCN
pour les gestionnaires réside typiquement
dans le suivi de ces deux paramétres.

En effet, il est envisageable de fixer
des seuils d’alerte tels que si le potentiel
consommé dépasse un certain
pourcentage, il convient de suivre avec
une fréquence importante les
dégradations sur les chaussées (Indices de
Service réguliers). De méme si ce potentiel
dépasse un pourcentage encore plus
important, il pourrait étre conseillé de
procéder a une évaluation de la portance
de la chaussée (auscultation lourde au
moyen de la remorque de portance) de
maniére a s’assurer de sa suffisance et de
prévoir, au besoin, les investissements
nécessaires pour remédier a une chute
prévisible de la résistance de la chaussée.

Le suivi de «ce « potentiel
portance » est alors un véritable outil
d’aide a la décision en matiere de
programmation des investissements a
réaliser sur la chaussée.

Remarque fondamentale :

ATTENTION : il ne faut pas confondre les
notions de mouvements et de recouvrement
(nombre d’applications de la charge).

En effet, compte tenu que le trafic
aéronautique n'est pas canalisé comme c’est le cas
sur les routes, on considére qu’un point d’une
chaussée circulée subit statistiquement

I’application d’une charge tous les 3 a 4
mouvements.

Du fait de ce recouvrement les chaussées
sont concues pour résister a l'application de
10000 fois la charge de P’avion de référence, ce
qui correspond statistiquement au passage de 36
500 fois cet appareil.

On peut parler d’un « potentiel
chaussée » de 36 500 mouvements de I'avion de
référence ou encore de 10 000 fois I'application de
la charge de référence.
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Pour bien utiliser cette méthode
plusieurs éléments doivent étre réunis :

- une connaissance correcte de la
méthode elle-méme dans son
concept. C’est a dire une
compréhension des notions de
cumul des dommages et de
trafic équivalent.

- une volonté de rechercher de
maniére précise les masses
réelles auxquelles les avions
operent. En effet, prendre par
défaut la masse maximale
autorisée induirait une
accélération importante de la
consommation du « potentiel
chaussée » qui ne serait pas
nécessairement représentative
de la réalité. =

- cette nécessité de connaitre les
masses opérationnelles va de
pair avec celle de connaitre les
cheminements sur les plates-
formes afin de pouvoir affecter
un dommage a une chaussée
qui I’a bien subi.

- cette connaissance de la masse
opérationnelle et des
circulations sur la plate-forme
est indispensable et ne pourra
se faire qu’avec un partenariat
efficace et concerté entre les
différents acteurs opérant sur
une plate-forme : compagnies
(services d’escale et pilotes qui
possédent les devis de masse),
gestionnaires (connaissance du
trafic et des types d’appareils)
et contrbéleurs (connaissance
des mouvements dont les
circuits empruntés par les
appareils) ...

Le STBA se tient bien évidemment a
disposition pour toute information a ce
sujet.

SERVICE TECHNIQUE DES BASES AERIENNES

Département Génie Civil et Pistes

Page 8



4 - Conclusion

La méthode ACN/PCN est (ou
devrait étre) un outil de gestion des
chaussées aéronautiques d’une plate-
forme. Cela pourrait se faire moyennant
un comptage précis des mouvements
d’aéronefs aussi bien en terme de masse
réelle que de cheminement au roulage.

La finalité de cet outil est de
fournir aux gestionnaires un moyen de
suivre le « potentiel portance » de leurs
chaussées et de programmer les
investissements a venir.

Il convient de retenir que :

- la méthode ACN/PCN est une norme
internationale de I’OACI.

- la méthode ACN/PCN est d’un
intérét fondamental en ce qui
concerne la prévisibilité des
investissements a faire sur les
chaussées d’une plate-forme.

Le couplage du suivi des paramétres
de prévision (évolution du trafic
équivalent suivant certaines
hypotheses de trafic) qu’elle met en
jeu et de celui des indicateurs d’état
classiques (Indice de Service et
Valeurs de portance tirées des
auscultations) serait la garantie
d’une optimisation du systéme
actuel.

- des outils et des procédures
adéquats de comptage du trafic
permettraient d’utiliser toutes les
ressources de cette méthode.
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Annexe 1 - Algorithme d'admissibilite

Le systéme dérogatoire peut étre résumé par le schéma suivant :
Vérification de la pression des pneumatiques

|
T e ]

I AUTORISATION REFUSEE
Calcul de I' A.C.N. de l'avion

| I
A.CN.>1,1.PCN.(code F)| |PCN.<A.CN.<1,1.PC.N. (code F)
ou 1,05. PC.N. (code R) ou 1,05. PC.N. (code R) AUTORISATION
ACCEPTEE

AUTORISATION
n> 0i05 Nr| (SOOI " Nocerree
Base d'évaluation du P.C.N.

' CoseU |
AUTORISATION
| Codle T | REFUSEE

Calcul de la charge admissible P, et
de la charge réelle P' de l'avion

| |
1,1 Po< P'<1,5 Po P<1,1Po h

AUTORISATION
REFUSEE IMPERATIVEMENT

AUTORISATION
n> 0,05 Nr ACCEPTEE
|

Calcul de T' trafic équivalent total
en mouvement par jour

FSTOmER [T misi)

AUTORISATION AUTORISATION
REFUSEE ACCEPTEE

g : pression réelle de gonflage des pneumatiques de I’avion
go : pression limite de gonflage des pneumatiques
n : nombre de mouvements en surcharge

Nr : nombre de mouvements contenus dans le trafic de référence




Amexe 2 - Frequence dadmisiilte en fonction de P o

Le graphique ci-dessous présente le nombre de mouvements pouvant étre autorisés
en cas de dépassement du PCN en fonction du rapport P’/Po.

PP,
1
15
N
14
Y
\\'v
N
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\“‘..
n
.
125+ HHHA -1 - - F H | "'_”:\F"\
"
1 2
12 T
1 \\
T N
! N
[ \
|
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[
1 1 1 -
! ™
|
. \\\
! N
. N
<
I \ N
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Admettons qu’un avion ait un ACN supérieur au PCN se caractérisant par un rapport
P’/Po égal a 1,25 alors I'avion peut étre accueilli a la masse P’ a une fréquence de prés de 3
mouvements par semaine.




Annexe 3 - Eifet masse

Afin de bien insister sur la nécessaire connaissance de la masse réelle, une simple
modification de I'illustration du paragraphe 3.1. est relativement parlante.

Supposons que I’on prenne le méme trafic qu’a ce paragraphe mais que la saisie de la
masse ne soit pas faite correctement mais en prenant la masse maximale de I’opération

Si I'on ne tient pas compte du fait que certains des appareils suivants présentent un
rapport P’/Po >1,5 ce qui signifie qu’il ne sont pas autorisés a venir et en supposant qu’'un
comptage des trafics est effectué, on remarque une consommation excessivement rapide du
potentiel piste (bien supérieur aux 3650 mouvements équivalents par an).

En effet, I'A 321 si on le prend a une masse de 83 tonnes (masse maxi au décollage)
au lieu des 70 tonnes du paragraphe 3.1, on a un coefficient de pondération de 900 contre
34.

Conclusion : Cette illustration montre que I'on pénalise tres fortement le trafic en
effectuant un cumul des trafics équivalents avec comme saisie par défaut de la masse
maximale en opération plutét que la masse réelle.

(Remarque : I'exemple du Bae 146 en bas de tableau illustre I’effet d’un avion pour
lequel on a P’/Po<1. Cela montre clairement que ces trafics doivent étre pris en compte a la
seule condition qu’ils représentent une part importante du nombre de mouvements).




[Piste 1 |Section 1 PCN =27/F/A/W/T Sixiéme année

Potentiel
| Type avion I Circuit I Masse maxi I CP INbre mvt réell Trafic équivalcﬂ]
Premier trimestre P'/Po
B 767-200 Décollage 144 000 33 6 198 1,30
B 767-200 Atterrissage 125 000 5 6 30 1,13
A 321 Décollage 83 400 599 6 3 594 1,56
A 321 Atterrissage 73 500 71 6 426 1,37
B 757-200 T1 Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 4 648]
Second trimestre
DC 8-62 Décollage 160 000 1904 3 5712
DC 8-62 Atterrissage 109 000 4 3 13
A 321 Décollage 70 000 34 6 204
A 321 Atterrissage 65 000 11 6 66
B 757-200T1 Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 6395]
Troisieme trimestre
B 767-200 Décollage 144 000 33 6 198
B 767-200 Atterrissage 125 000 5 6 30
B 757-200T1 Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 628|
Quatriéme trimestre
A 321 Décollage 83 400 599 6 3 594
A 321 Atterrissage 73 500 71 6 426
HC 130 Décollage 80 000 1 25 23
B 757-200T1 Décollage 100 000 1 400 400
Sous-total 4 443' m
| TOTAL ANNUEL 16114 | 2136 6% |Potentiel restant

949% Potentiel consomm

Exemple : |Bae 146-200 | Décollage | 42000] 006 [ 10000 | 600] 600] 0,76





<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


