Organisation de I'aviation civile internationale A37-WP/108
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NOTE DE TRAVAIL 30/8/10

ASSEMBLEE — 37° SESSION

COMITE EXECUTIF

Point 17 : Protection de I’environnement

APPROCHE COMPLETE DE LA LUTTE CONTRE LES INCIDENCES
DE L’AVIATION SUR L’ENVIRONNEMENT

(Note présentée par la Belgique au nom de I’Union européenne et de ses Etats membres',
et par les autres Etats membres de la Conférence européenne de 1’aviation civile?,
ainsi que par Eurocontrol)

RESUME ANALYTIQUE

L’Europe appuie avec vigueur les efforts actuels de I’OACI pour s’attaquer a la gamme complete des
questions environnementales, y compris son approche compléte des réductions des émissions —
défi environnemental stratégique clé de ’aviation aujourd’hui —, et lance un appel a tous les Etats et a
toutes les régions pour qu’ils participent pleinement a la gestion des incidences du secteur sur
I’environnement.

Suite a donner : L’ Assemblée est invitée :

a) a accueillir favorablement et a entériner le programme des travaux du Conseil de ’OACI
concernant une approche compléte de la protection de I’environnement, et a lancer un appel aux
Etats pour qu’ils contribuent & I’effort global en prenant sans délai des mesures pour réaliser des
réductions significatives des incidences de I’aviation sur le climat ;

b) a reconnaitre la nécessité de limiter I’augmentation de la température moyenne mondiale a un
maximum de 2° C et le fait que les améliorations annuelles de 2 % du rendement du carburant
n’assureront pas a elles seules les nécessaires réductions des émissions ;

c) aadopter des objectifs de réduction des émissions a moyen et a long terme qui cadrent avec ce but ;

d) a établir de fagon prioritaire un cadre mondial de mesures fondées sur le marché en aviation
internationale pour faciliter I’introduction de telles mesures ;

e) a reconnaitre la nécessité continue d’une application active de tous les éléments de I’approche
équilibrée de la gestion du bruit ;

f) a demander au Conseil de poursuivre ses travaux pour limiter ou réduire 1’incidence de la pollution
de I’air locale imputable aux aéronefs.

! Allemagne, Autriche, Belgique, Bulgarie, Chypre, Danemark, Espagne, Estonie, Finlande, France, Gréce, Hongrie, Irlande,
Italie, Lettonie, Lituanie, Luxembourg, Malte, Pays-Bas, Pologne, Portugal, République tchéque, Roumanie, Royaume-Uni,
Slovaquie, Slovénie et Suede.

2 Albanie, Arménie, Azerbaidjan, Bosnie-Herzégovine, Croatie, Géorgie, Islande, Ex-République yougoslave de Macédoine,
Monaco, Monténégro, Norvege, République de Moldova, Saint Marin, Serbie, Suisse, Turquie et Ukraine.
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Objectifs La présente note de travail se rapporte a 1’Objectif stratégique C, Protection de
stratégiques : | l’environnement — Limiter au minimum [’incidence néfaste de [’aviation civile

mondiale sur l’environnement.

Incidences Aucune ressource supplémentaire n’est nécessaire.
financieres :
Références : Aucune référence.
1. INTRODUCTION
1.1 L’attention particuliére accordée aux incidences de 1’aviation sur 1’environnement,

notamment aux changements climatiques qu’elles provoquent, s’est beaucoup intensifiée depuis la
derniére session de I’ Assemblée. En dépit de la crise économique actuelle, on prévoit que la demande de
trafic aérien augmentera de maniére significative d’ici I’an 2030. Or la durabilité de ce taux de croissance
est de plus en plus remise en question. En dépit d’améliorations réalisées en matic¢re de bruit des aéronefs,
il est prévu que ’exposition au bruit a de nombreux aéroports européens augmente en raison de la
croissance du trafic aérien, ce qui conduira a des exigences de restriction d’exploitation et a des difficultés
croissantes pour obtenir un appui a 1’élargissement des aéroports. La contribution croissante de 1’aviation
aux émissions de gaz a effet de serre exacerbe ce probléme, et les changements climatiques ont
commencé a devenir dans certains Etats européens un argument supplémentaire puissant contre la
croissance de 1’aviation.

2. CHANGEMENTS CLIMATIQUES

2.1 On reconnait désormais de fagcon générale que la stabilisation des concentrations de gaz a
effet de serre dans I’atmosphére, a un niveau qui éviterait une interférence anthropogénique dangereuse
avec le systéme climatique, nécessite de maintenir I’augmentation de la température mondiale au-dessous
de 2° Celsius. Pour parvenir a ce résultat, il faudra alors procéder a d’importantes coupures dans les
émissions a I’échelle mondiale, et tous les secteurs de 1’économie sont examinés pour déterminer leurs
contributions — y compris ’aviation internationale, largement reconnue comme constituant une source
significative et croissante d’émissions.

2.2 La derniére session de 1’Assemblée lui ayant demandé¢ d’élaborer des options de
politique, le Conseil a chargé le GIACC de préparer un programme d’action musclé. En octobre 2009,
la HLM a reconnu que les résultats du GIACC, qui comprenaient des objectifs ambitieux mondiaux en
maticére de rendement du carburant, constituaient un premier pas important, mais aussi que di au fait que
les améliorations du rendement du carburant ne suffiraient pas a elles seules a réduire les émissions
absolues de ’aviation, il fallait prévoir des objectifs plus ambitieux encore. Dans sa Résolution A36-22,
1I’Assemblée de ’OACI a noté que pour promouvoir une croissance durable du trafic, il fallait adopter
une « approche compléte » de la réduction des émissions. L’Europe a depuis fait d’importants progres
dans la mise en ceuvre d’une telle approche :

a) Réduction a la source. L’Europe appuie pleinement les travaux actuels du CAEP
visant a élaborer de nouvelles normes sur les émissions des moteurs, en particulier
une nouvelle norme sur les émissions de CO, des aéronefs.
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b) Recherche et développement. Le programme-cadre de I’UE pour la recherche et le
développement technologique, qui est ouvert a la participation d’organisations
internationales et de pays tiers, comprend actuellement [’initiative technique
conjointe Clean Sky, un partenariat public-privé disposant d’un budget total de
1,6 milliard d’euros pour la période 2008-2013, et un financement pour appuyer
1’¢laboration d’usines pilotes pour la production de biocarburants de deuxi¢me et
troisiéme générations. L’étude’ SWAFEA de la Commission européenne entreprend
aussi une analyse comparative des diverses options en matiére de carburants
alternatifs, de court a moyen terme.

c) Modernisation de la gestion du trafic aérien. Le Programme de recherche ATM dans
le cadre du Ciel unique européen (SESAR), élément technologique du Ciel unique
européen (CUE), est une activité conjointe de 2,1 milliards d’euros dont les objectifs
comprennent une réduction de 10 % des émissions de CO; par vol. L’Europe étudie
aussi I’efficacité des « vols verts », tels que ceux qui utilisent des approches en
descente continue, des améliorations de ’efficacité de I’ATM en Europe grace a la
coopération avec les parties prenantes opérationnelles et d’autres réductions des
émissions grace a I’initiative AIRE (Initiative pour réduire les émissions —
Atlantique), en coopération avec la FAA des Etats-Unis.

d) Mesures fondées sur le marché. 11 est évident que les initiatives ci-dessus, méme
prises ensemble, ne sont pas capables de réaliser les réductions des émissions
nécessaires dans des délais suffisamment courts. C’est pourquoi 1I’Europe considére
que les mesures fondées sur le marché sont indispensables a la réalisation d’objectifs
adéquatement ambitieux. L’option la plus avantageuse du point de vue
cout-efficacité, comparativement aux taxes ou aux prélévements, est celle de régimes
ouverts d’échange de droits d’émission tels que I’ETS de I’UE. L’inclusion du
secteur aéronautique dans I’ETS de I’UE permettra a ce secteur de continuer a croitre
grace a I’achat de crédits de CO, aupres d’autres secteurs de 1’économie lorsque les
couts de la lutte contre la pollution sont moins €levés.

L aviation dans le régime d’échange de droits d’émission (ETS) de I'UE

2.3 Dans le cadre de I’ETS de I’UE, les exploitants qui assurent des services a destination
eten provenance d’aéroports des 30 Etats® européens, a compter de 2012, remettront des crédits
pour leurs émissions de CO, sur une base annuelle. La vaste majorité (85 %) des crédits seront attribués
gratuitement a chaque exploitant d’aéronef en se fondant sur ses résultats (plutét que sur ses émissions)
en 2010, ce qui récompensera les exploitants qui ont déja investi dans des aéronefs plus propres. Les 15 %
restant des crédits seront attribués aux enchéres. Le régime comprend aussi une disposition de minimis au
titre de laquelle les exploitants commerciaux ayant un faible niveau d’activité en Europe’ sont exclus de
son application. Il est probable que cela signifiera que bon nombre d’exploitants d’aéronef de pays en
développement ne seront pas touchés par ce régime et, de fait, plus de 90 Etats de ’OACI n’ont pas
d’exploitants commerciaux entrant dans le cadre de I’ETS de I’UE.

* Sustainable Way for Alternative Fuels and Energy in Aviation.

* Vingt-sept Etats membres de I'UE, plus I’Islande, le Liechtenstein et la Norvége.

> Moins de 243 vols a destination et en provenance d’aéroports de I’UE sur trois périodes consécutives de quatre
mois, ou des émissions inférieures a 10 000 tonnes de CO, au cours d’une année.
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2.4 La législation de I’'UE prévoit que lorsqu’un pays tiers prend de sa propre initiative des
mesures pour réduire 1’incidence sur le climat des vols partant de ses aéroports, I’UE envisagera les
options disponibles afin d’assurer une interaction optimale entre le régime UE et les mesures du pays en
question. Dans de tels cas, une option pourrait consister a exclure de ’application du régime UE les vols
arrivant de tels pays tiers. L’UE encourage donc d’autres pays a adopter des mesures qui leur soient
propres et est disposée a entamer des négociations bilatérales avec tout pays qui en aura ainsi fait.
La législation prévoit aussi clairement que s’il y a accord & I’OACI sur des mesures mondiales,
I’UE envisagera d’adapter son ETS en conséquence.

Une approche mondiale

2.5 En plus de ses travaux en collaboration avec I’OACI, I’Europe a aussi cherché a parvenir
a un accord sur une approche mondiale pour réduire les émissions de gaz a effet de serre de I’aviation
dans le cadre des négociations internationales sur les changements climatiques au sein de la CCNUCC.
A la CCNUCC, I’approche de 1’UE reconnait aussi la nécessité de mesures spécifiques pour tenir compte
des circonstances spéciales et des capacités des différents Etats en développement. L’Accord de
Copenhague, bien qu’il ne dise rien sur les émissions provenant de 1’aviation internationale, reconnait
toutefois le point de vue scientifique selon lequel I’augmentation de la température mondiale devrait étre
limitée a moins de 2° C. L’OACI a maintenant la possibilité de parvenir a un accord sur une approche
mondiale compléte cohérente avec I’objectif de 2° C, qui pourrait ensuite étre entériné par la CCNUCC.

2.6 L’objectif ambitieux d’une amélioration annuelle de 2 % du rendement du carburant a
moyen et a long terme, présenté par le Secrétariat de I’OACI a la COP15, était moins ambitieux que la
position préconisée par I’industrie aéronautique, laquelle doit étre saluée pour les mesures positives
qu’elle a prises depuis la derniére session de 1’Assemblée. Les objectifs actuels de I’industrie sont
néanmoins insuffisamment ambitieux. Le fait d’autoriser les émissions de I’aviation a atteindre leur pic
seulement en 2020 se traduirait en dix ans par une augmentation considérable des émissions. Un tel but
n’ameénerait pas 1’aviation a contribuer également pour atteindre 1’objectif d’une augmentation maximale
de 2° C de la température, lequel exige que les émissions a 1’échelle mondiale atteignent leur apogée bien
avant 2020. En conséquence, I’UE a préconisé que le but de réduction mondiale des émissions de gaz a
effet de serre provenant de 1’aviation internationale devrait correspondre a une réduction de 10 % d’ici
2020, en comparaison avec les niveaux de 2005.

2.7 Il faudra du temps pour élaborer des mesures sectorielles globales, ce qui donne de
I’importance au fait que I’OACI poursuive dans I’intervalle le processus d’élaboration d’un cadre pour les
mesures fondées sur le marché, lequel facilitera plutot qu’il n’empéchera des mesures efficaces. Un futur
cadre mondial peut bien étre ¢élaboré en établissant le lien ou une reconnaissance mutuelle entre les
mesures ¢laborées aux niveaux national et régional, et il faudrait donc les accueillir favorablement comme
une contribution au cadre mondial. Les Etats et les régions qui ont déja introduit, ou sont en passe
d’adopter, de telles mesures, devraient donc étre encouraggés.

2.8 Les travaux doivent aussi se poursuivre en ce qui concerne 1’¢laboration d’une
compréhension scientifique des effets de I’aviation sur le climat qui n’ont pas rapport avec les émissions
de CO,, ce qui pourrait se révéler trés important. Il est donc important que I’OACI continue de coopérer
étroitement avec la CCNUCC et le GIEC en ce qui concerne ces incidences.
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3. INCIDENCES ENVIRONNEMENTALES LOCALES
3.1 Les incidences environnementales locales continuent aussi d’imposer des contraintes

significatives sur la croissance future du trafic aérien. Au sein de 1I’Europe, étant donné la densité de
population et le fait que d’importants aéroports sont a proximité de villes, I’aviation fait face a des
contraintes croissantes dues a des incidences environnementales locales, notamment celles se rapportant
au bruit. L’Europe appuie pleinement 1’approche équilibrée de I’OACI visant & atténuer la nuisance
acoustique, laquelle approche a été mise en ceuvre au sein de I’UE par la directive 2002/30/EC.
Pour réduire le bruit des aéronefs a la source, ’OACI ¢étudie d’éventuelles options futures de
renforcement des normes sur le bruit au travers du processus CAEP, que I’Europe appuie avec vigueur.
La législation SES révisée offre des possibilités de mesures opérationnelles améliorées, et le cadre
réglementaire sur les performances créera une ouverture pour I’imposition de buts environnementaux,
appuyée par des sanctions éventuelles. Concernant la qualité de 1’air locale, I’Europe accueille avec
satisfaction la nouvelle norme CAEP/8 sur les émissions de NOy et appuie les travaux futurs sur les
particules de mati¢ére. L’Europe consacre d’importantes ressources a la recherche dans ces domaines,
notamment a la recherche pour 1’élaboration de spécifications pour la certification des moteurs d’aéronef
en matiére de particules de matiére (SAMPLE I et 11%), les nouvelles technologies d’aéronef dans le cadre
de I’initiative technique conjointe Clean Sky et les incidences sur la santé dans le cadre de la partie
environnement et santé du programme-cadre de recherche de I’'UE.

4. CONCLUSIONS

4.1 Les inquiétudes au sujet de I’environnement, notamment en ce qui concerne les
changements climatiques, continuent de constituer une contrainte pour le développement futur du secteur
de I’aviation internationale. L’Europe appuie avec vigueur les efforts continus de I’OACI pour s’attaquer
a la gamme compléte des questions environnementales, dans laquelle il est important de tenir compte des
interdépendances entre les différentes incidences. Le défi stratégique clé auquel le secteur fait face
actuellement se rapporte aux changements climatiques : 1’aviation internationale doit contribuer de fagon
équitable et efficace a la lutte contre cette trés réelle menace mondiale. Mais les mesures régionales ne
seront pas suffisantes a elles seules. Une approche globale est nécessaire et I’OACI a un role essentiel a
jouer dans son ¢élaboration. L’Europe prie aussi instamment les Etats et les autres régions de prendre des
mesures concretes, et elle est préte a tenir des négociations bilatérales avec tout pays ou région qui aura
pris de telles mesures. Pour garantir le succes de sa démarche, sa crédibilité étant en jeu, le secteur de
I’aviation internationale devra faire preuve d’une plus grande ambition qu’il ne 1’a fait jusqu’a
aujourd’hui.

—FIN —

® Le rapport final SAMPLE I peut étre consulté a I’adresse
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/doc/research/SAMPLE Report_Final.pdf





<<
  /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


