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Cuestion 40:  Reglamentacion de los servicios de transporte aéreo internacional
40.1 Para facilitar el examen, la Comision dividié esta cuestion del orden del dia en los

siguientes tres temas: Informe del Consejo y asuntos clave, otros asuntos de reglamentacion y factores
exogenos que afectan a la aviacion civil.

Informe del Consejo y asuntos clave

40.2 En la nota WP/16, el Consejo informé a la Asamblea sobre la importante labor
desarrollada por la OACI desde la ultima Asamblea en materia de reglamentacion econémica del
transporte aéreo internacional y presentd una breve descripcion de las tendencias y acontecimientos en
materia de reglamentacion y en la industria. Al evaluar el futuro, en la nota se definian siete aspectos
fundamentales que deberian considerarse, a saber: el comercio de servicios, las negociaciones sobre
servicios aéreos en que participa un grupo de Estados, los aspectos de seguridad operacional y seguridad
de la aviacion de la liberalizacion, la propiedad y el control de las lineas aéreas, la participacion y la
competencia leal, los intereses de los consumidores y las cuestiones impositivas. Presentaba luego el plan
de accion de la Organizacion para el proximo trienio e invitaba a la Asamblea a apoyar el plan y pedir a
los Estados contratantes que cooperen con la labor de la OACI en este campo y la apoyen.

40.3 En la nota WP/281, Cuba examind la cuestion del comercio de servicios analizando la
propuesta de enmienda del Anexo sobre servicios de transporte aéreo del Acuerdo General de Aranceles y
Comercio (GATT) que se estudia actualmente en el marco de la Organizacion Mundial del Comercio
(OMC) y sus repercusiones para los paises en desarrollo. Manifestaba alli el punto de vista de que
la OACI deberia continuar siendo la organizacion intergubernamental que se ocupa de todos los aspectos
de la aviacion civil y que la propuesta de extension del Anexo del GATT a los servicios de transporte
aéreo no es beneficiosa para los intereses de los Estados contratantes.

40.4 En la nota WP/267, Egipto planted, en nombre de los miembros de la Comision Arabe de
Aviacion Civil (CAAC) la cuestion de la imposicion de gravamenes al combustible de aeronaves para los
servicios aéreos internacionales y su preocupacion por la repercusion que tendrian esos gravamenes en el
crecimiento del transporte aéreo. La CAAC pedia a la OACI que se ocupara de la cuestion e instara a los
Estados a cumplir con las disposiciones pertinentes del Convenio de Chicago y dar cumplimiento a las
politicas de la OACI sobre imposicion de gravamenes.

40.5 En la nota WP/194, Panama tomé nota de la tendencia mundial a la liberalizacion del
acceso al mercado, asi como de ciertos obstaculos que podrian limitar los beneficios para los paises en
vias de desarrollo. Se hacia un llamamiento a los Estados para eliminar restricciones sobre los derechos
de trafico excepto para el cabotaje, adoptar un enfoque mads flexible al examinar los requisitos de
propiedad de las empresas aéreas nacionales y sus lugares de establecimiento y continuar la liberalizacion
acorde con las recomendaciones de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/5) de
la OACL

40.6 En la nota WP/227, Arabia Saudita puso de relieve los cambios que se estan produciendo
junto con la tendencia a la liberalizacidon y examinaba algunos modos posibles de aplicar normas de
competencia y salvaguardas en un entorno liberalizado.
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40.7 En la nota WP/228, Arabia Saudita subrayd los progresos logrados en la liberalizacion

desde la ATConf/5, incluso el surgimiento de algunos bloques regionales. Sostenia que existe ahora una
opciodn realista para elaborar un marco normativo multilateral a nivel mundial en sustitucion del sistema
bilateral.

40.8 En la nota WP/104, la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)
examiné el asunto de un marco para la aviacion civil en Africa. En la nota se reconocia la necesidad de
tener en cuenta aspectos regionales en el desarrollo de una industria aeronautica vigorosa, se analizaban
los cambios de la aviacion en Africa y se formulaban recomendaciones para el crecimiento del sector del
transporte aéreo en esa region.

40.9 En la nota WP/107, la ITF sostuvo que los beneficios de la liberalizacion de la
reglamentacion de propiedad y control son discutibles y que podrian surgir problemas econémicos que no
se tratan suficientemente. Consideraba que la liberalizacion expone al riesgo de debilitar la conexion entre
las operaciones de aeronaves y su seguridad y supervision economica, formalizando diversas normas
diferentes de designacion y autorizacion. Ademas, seria necesario analizar las reservas acerca de su
repercusion sobre la soberania y la capacidad para defender los intereses nacionales.

40.10 En la nota WP/102, la Organizaciéon Mundial del Turismo puso de relieve la relacion
entre la liberalizacidon del transporte aéreo y el desarrollo del turismo. Se apoyaba la liberalizacion en la
reglamentacion de los viajes y el turismo de manera “responsable”, con miras a lograr un equilibrio entre
los aspectos ambientales, econémicos y socioculturales del desarrollo sustentable del turismo. La OMT
manifestaba la opinion de que el desajuste que surge de un mercado abierto del turismo y el enfoque
secreto de la reglamentacion del transporte aéreo es un obstaculo, tanto para el desarrollo como para el
equilibrio. El turismo y la politica aerondutica deberian marchar de acuerdo para obtener beneficios
optimos. Se pedia a los Estados y a la OACI que fomentaran la evolucion de regimenes de reglamentacion
economicos, que pudieran trascender los estrechos intereses sectoriales, liberalizar la propiedad y el
control de los transportistas aéreos y trabajar dentro del marco de la Organizacion Mundial del Comercio
para favorecer la liberalizacion en el sector del transporte aéreo.

40.11 En su nota de informacion WP/177, la China describi6 el desarrollo y los logros del
transporte aéreo internacional chino, asi como algunos de los desafios que afronta, incluso la repercusion
del rapido crecimiento sobre la seguridad, la infraestructura, los recursos humanos y el marco juridico.
En respuesta a los desafios, el gobierno chino continuaria procurando la apertura de su mercado de trafico
aéreo internacional de manera activa, gradual, ordenada y protegida.

40.12 En una nota de informacion WP/142, la India subray6 las iniciativas adoptadas por el
Gobierno en afos recientes para mejorar la conectividad aérea hacia diversos destinos internacionales,
incluso siguiendo una politica liberal en las negociaciones bilaterales sobre servicios aéreos, facilitando
los requisitos para explotar vuelos charter de turismo y desreglamentar el régimen de tarifas.

40.13 Mediante su nota de informacion WP/79, el Pakistan dio a conocer su experiencia sobre
liberalizacion y su politica aerondutica. Los resultados de su liberalizacion han sido variados. Si bien la
competencia sobre rutas nacionales e internacionales ha reducido los precios y aumentado la
conectividad, la politica de permitir operaciones irrestrictas en aeronaves arrendadas con tripulacion de
matricula extranjera ha provocado un deterioro en la seguridad y social, ademas de frenar el crecimiento
de la industria aerondutica. El Pakistdn sostenia que las iniciativas de liberalizacién de los Estados
contratantes debian ser guiados por consideraciones acerca de la seguridad operacional, la seguridad de la
aviacion y el desarrollo de recursos humanos en el pais.
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40.14 En una nota de informacion WP/282, la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil
(CLAC) ofreci6 un panorama sobre los adelantos alcanzados en la liberalizacion del transporte aéreo en la
region latinoamericana, de conformidad con la declaracién y el resultado de la ATConf/5 y de los
objetivos estratégicos de la OACI, asi como sobre la labor emprendida por la CLAC.

40.15 Considerando el informe del Consejo en la nota CP/16, la Comision manifestd su
satisfaccion por la labor emprendida y cumplida por la OACI desde la ultima Asamblea. Hubo amplio
apoyo a la necesidad de encarar los asuntos clave identificados en el informe y al futuro plan de accion de
la Organizacion para el proximo trienio. La Comision aprobo la medida propuesta por el Consejo.

40.16 Al examinar las tendencias y la evolucion de los acontecimientos, la Comision observo
que los Estados habian logrado considerables adelantos en materia de liberalizacion y que muchos
Estados habian utilizado los textos de politica y orientacion elaborados por la OACI, tales como el
Modelo de acuerdo de la OACI relativo a los servicios aéreos. Sin embargo, quedaban por afrontar
muchos desafios. Hubo firme apoyo para que la OACI continuara desempefiando una funcién de
liderazgo en la liberalizacion. Se insistio en que es importante que los Estados apliquen el marco actual de
la OACI sobre liberalizacion. Entretanto, deberia alentarse a los Estados a que compartan con la
comunidad aeronautica su experiencia en materia de liberalizacion, incluyendo enfoques nuevos o
innovadores para tratar las cuestiones normativas (como la comparticion de c6digos).

40.17 Al examinar el asunto del comercio de servicios, hubo firme apoyo a la OACI para que
contintie su funcion de liderazgo disefiando la hoja de ruta para la liberalizacion, como se subraya en la
Resolucion A35-18 de la Asamblea relativa a las politicas de la OACI en la esfera del transporte aéreo.
En cuanto a la revision del Anexo del GATT sobre servicios de transporte aéreo, si bien una mayoria
sefiald que era prematuro ampliar el Anexo como proponian algunos miembros de la OMC, algunos
consideraban que esa ampliacion del Anexo para incluir algunos otros servicios de transporte aéreo, por
ejemplo, los servicios de escala, podria ser valiosa en el futuro. Se sugirié que la OACI debia emprender
un estudio para explorar los pros y contras de los diferentes caminos hacia la liberalizacion, incluso la
extension del Anexo, en beneficio de los Estados contratantes de la OACI.

40.18 Con respecto a una propuesta incluida en la nota WP/228 para que se estudiase la
preparacion de un acuerdo multilateral de servicios aéreos, hubo cierto apoyo a que se procurara avanzar
en la liberalizacion mas alla del enfoque bilateral o regional, dado que se habia producido una amplia
liberalizacion en muchas partes del mundo. Sin embargo, aun admitiendo que esto podia ser un objetivo
encomiable a largo plazo, otros manifestaron la opinion de que dada la diferente velocidad y grado de
liberalizacion en diversos Estados, las condiciones todavia no estan maduras en esta etapa para un
acuerdo mundial. Sin embargo, se sugirié que podria ser interesante que la OACI elaborara cierto tipo de
indicadores cuantitativos mundiales para evaluar el grado de liberalizacion, lo cual podria ser util para
promover y facilitar el proceso de liberalizacion.

40.19 Sobre el tema de la liberalizacion de la propiedad y el control de los transportistas aéreos,
la Comision tomo nota de los diferentes puntos de vista expresados en las notas de estudio. Reconociendo
la labor y orientacion de la OACI al respecto, hubo enérgico apoyo a la opinion de que los Estados
deberian adoptar un enfoque flexible para tratar esta cuestion, teniendo en cuenta la necesidad de mayor
acceso al capital extranjero, en particular para los paises en desarrollo, la necesidad de asegurar normas de
seguridad para las operaciones de transporte aéreo y el interés mas amplio del desarrollo nacional.
Al mismo tiempo, se habian introducido en algunos Estados y regiones ciertos enfoques nuevos o
alternativos, que podrian ser utiles para que otros los examinaran. La Comision llegd a la conclusion de
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que la liberalizacion en este aspecto deberia quedar librada a los Estados para que la determinen segun sus
necesidades y circunstancias especificas, teniendo debidamente en cuenta la orientacion pertinente de
la OACI y la importancia fundamental de garantizar la seguridad operacional y la seguridad de la
aviacion.

40.20 Con respecto a la cuestion de la competencia leal, hubo cierto apoyo a la propuesta que
figuraba en la nota WP/227, que requeria la elaboracion de normas comunes mundiales sobre la
competencia, ya que esto habia sido cada vez mas importante para garantizar la participacion, el
desarrollo sustentable y la competencia leal en un ambito de operaciones liberalizado. Aunque admitiendo
que se trata de una cuestién importante, algunos consideraban que debido a los sistemas juridicos y
regimenes de competencia diferentes aplicados en los Estados, seria dificil en este momento lograr un
conjunto de normas mundiales comunes sobre la competencia. Observando que la OACI tenia algunas
orientaciones y que existian algunas opciones para encarar esta cuestion, se sugirido que la trataran los
Estados de manera que estimasen apropiada, como a través de la armonizacién a nivel regional o los
acuerdos cooperativos entre Estados.

40.21 Hubo amplio apoyo a la nota WP/267, que reclamaba la exencion de gravamenes sobre el
combustible aeronautico para los servicios aéreos internacionales, de conformidad con las politicas de
la OACI sobre gravamenes en materia de transporte aéreo internacional.

Otros asuntos de reglamentacion

40.22 En la nota WP/99, Australia subrayd la importancia de procurar transparencia en los
acuerdos sobre servicios aéreos. Creia que el acceso a la informacion sobre acuerdos de servicios aéreos
fomentara un mayor compromiso del sector del transporte aéreo y de la comunidad mas amplia sobre
servicios aéreos, facilitara el comercio y el desarrollo del sector. Australia esbozo varias propuestas
destinadas a lograr el compromiso de los Estados y de la OACI para mejorar la transparencia en los
servicios aéreos.

40.23 En su nota WP/105, la ITF expres6 el punto de vista de que los Estados deberian encarar
con precaucion la cuestion de una mayor liberalizacion del sector de la carga aérea, de modo de evitar la
creacion de desventajas competitivas para los transportistas aéreos que explotan servicios combinados de
pasajeros y carga. Planteaba también inquietudes acerca de una posible transferencia de la carga aérea al
portafolio de la OMC y rechazaba toda extension adicional del papel de la OMC en este sector. Ademas,
la ITF advertia contra la liberalizacion a ultranza de los derechos de trafico y apoyaba el enfoque de que
los cambios en tales derechos deberian evolucionar mediante acuerdos soberanos a nivel bilateral,
regional o multilateral, basados en la reciprocidad, el equilibrio de los beneficios, la proteccion del interés
publico y las politicas para fomentar la participacion de todos los Estados en el suministro de servicios de
transporte aéreo.

40.24 En la nota WP/106, la ITF sefial6 que una fuerza de trabajo bien entrenada y profesional
es el componente central de una industria aerondutica segura y protegida. Sin embargo, muchos
trabajadores aeronauticos han sufrido efectos perjudiciales en sus condiciones de trabajo y su seguridad
laboral durante el proceso de liberalizacién. Se sefialaban las repercusiones de esos cambios en el
desempefio de la industria y se sugerian algunos modos de mejorar el marco reglamentario, incluyendo un
compromiso preventivo de todos los participantes.
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40.25 En una nota de informaciéon WP/65, Azerbaiyan ofrecia su punto de vista y su
experiencia en el ambito de los acuerdos de comparticion de codigo entre lineas aéreas, incluyendo una
norma de transicion cuya inclusion se proponia en los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos.

40.26 En su nota de informacion WP/159, el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), la
Asociacion Internacional de Carga Aérea (TIACA) y la Federacion Internacional de las Asociaciones de
Expedidores y Asimilados (FIATA) manifestaron el punto de vista de que la carga aérea es una fuerza
dindmica en la economia mundial interdependiente, debido a su funcion vital para apuntalar el comercio
mundial y la cadena mundial de aprovisionamiento. Los derechos de trafico de la carga aérea deberian
liberalizarse para tener en cuenta el imperativo de los rapidos tiempos de entrega y deberia estar separada
de los derechos impuestos a los pasajeros, ya que se trata de diferentes mercados y diferentes cuestiones.
A su criterio, la mejor manera de resguardar esa funcion eje de la carga en la economia mundial es un
acceso plenamente liberalizado a los mercados.

40.27 Considerando la cuestion de la transparencia, hubo amplio apoyo a la necesidad de
compartir informacion y de transparencia para los servicios aéreos. La Secretaria brind6 informacion
sobre la labor que habia realizado la OACI en este aspecto y las posibles futuras mejoras, condicionadas,
sin embargo, a los recursos disponibles dentro del presupuesto. Con respecto a las propuestas que
figuraban en la nota WP/99, se manifest6 la opiniéon de que al examinar otros medios para mejorar la
transparencia, seria importante lograr primero el compromiso de los Estados de cumplir con su
obligacion, en virtud de los Articulos 81 y 83 del Convenio de Chicago, de registrar sus acuerdos de
servicios aéreos en la OACIL.

40.28 Al analizar la liberalizacion de la carga aérea, la Comision tomo nota de los puntos de
vista expuestos en la nota WP/105. Muchos sefialaron la necesidad de flexibilidad para tratar la
liberalizacion de las operaciones de servicios aéreos, prestando la debida atencion a las caracteristicas
especiales de los diferentes tipos de servicios, tales como la carga aérea, pero dejar que los Estados
determinen la eleccion y el ritmo de la liberalizacion.

40.29 La Comision tomo6 nota también de los puntos de vista expresados en la nota WP/106 con
respecto a la participacion de los interesados, incluso el sector laboral, en el proceso de liberalizacion.

Factores exdgenos que afectan a la aviacion civil

40.30 En la nota WP/280, Cuba advirtié sobre la informacion y las pruebas actualizadas que
poseia del embargo econdomico, comercial y financiero impuesto a Cuba por los Estados Unidos, y la
repercusion de esas sanciones sobre el desarrollo de su aviacién civil. Cuba invitd a la Asamblea a
reconocer que esas sanciones unilaterales constituian una violacion de los principios del Convenio de
Chicago y que la OACI informe a las Naciones Unidas sobre las repercusiones y se presente un informe
anual al Consejo.

40.31 En la nota WP/275, la Republica Islamica del Iran presentd informacion sobre la historia
y los acontecimientos recientes acerca de las sanciones impuestas por los Estados Unidos contra Irdn, y
sefialo los efectos de esas sanciones sobre la seguridad operacional de su aviacion civil. Consideraba que
el embargo comercial era incompatible con el Convenio de Chicago y perjudicial para la seguridad
operacional de la aviacion civil. El Iran pidi6 a la Asamblea que se ocupara de esta cuestion y adoptara las
medidas necesarias para que se levanten esas sanciones.
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40.32 En la nota WP/283, la Republica Arabe Siria destaco las consecuencias de las

restricciones impuestas por algunos Estados contra Siria para la compra o el arrendamiento de aeronaves
civiles y sus repuestos, que consideraba una violaciéon del Convenio de Chicago. Siria hizo un
llamamiento a todos los Estados contratantes para que se cifian al espiritu del Convenio de Chicago y no
recurran a imponer restricciones que podrian tener efectos negativos sobre la seguridad operacional y la
proteccion de los pasajeros y las aeronaves.

40.33 La Comision tomo nota de la informacion presentada por Siria en la nota WP/283. En el
debate subsiguiente, varias delegaciones manifestaron su apoyo a las posiciones de Cuba e Iran, y a favor
de las medidas propuestas en sus notas de estudio. En su opinion, los embargos aplicados por los Estados
Unidos tenian un impacto negativo en la seguridad operacional y la proteccion de la aviacion civil de
ambos paises. Dichos embargos afectaban su capacidad de cumplir con ciertas obligaciones en materia de
seguridad operacional con arreglo al Convenio de Chicago, puesto que se les negaba el acceso a repuestos
para las aeronaves y otros equipos aeronduticos relacionados con la seguridad operacional, asi como el
apoyo técnico para mantener la continuidad de la aeronavegabilidad. Si bien la cuestion tenia origenes
politicos, se consideraba esencialmente una cuestion economica, de seguridad operacional y de caracter
técnico y, por lo tanto, recaia dentro del ambito de la OACI como organismo técnico multilateral.
También consideraban que la OACI debia examinarlos debido a que estaban en cuestion los principios y
disposiciones del Convenio de Chicago. Destacando la falta de avance desde el ultimo periodo de
sesiones de la Asamblea, cuando se habia planteado el mismo problema, exhortaron a la Asamblea y al
Consejo a que adoptaran medidas mas eficaces para resolver esa cuestion.

40.34 Estados Unidos considerd que se trataba de un delicado asunto bilateral y politico entre
las partes interesadas, y que tenia derecho de decidir acerca de su propia politica exterior y de comercio.
Si bien consideraba que la Asamblea no era el foro para tratar esa cuestion ni era ése el momento de
hacerlo, Estados Unidos consideraba que el mejor canal para resolver las preocupaciones planteadas en
las notas era mediante los “buenos oficios” del Presidente del Consejo. Al referirse a la nota WP/275
presentada por Iran, Estados Unidos sefiald que el llamado “Informe de la OACI” al que se hacia
referencia en la nota contenia informacion inexacta. Dicho informe reflejaba la opinién de un asesor y no
constituia una evaluacion aprobada por la OACI.

40.35 En apoyo de las notas presentadas por Cuba e Iran, el delegado de Sudan describio
ademas el impacto negativo que su Estado habia sufrido a raiz de las sanciones impuestas por los Estados
Unidos respecto de su aviacion civil. Expresd que no se trataba de un mero asunto bilateral sino de una
cuestion que podia tener un efecto mas amplio en la seguridad operacional del transporte aéreo
internacional. Sudan solicit6 la intervencion de la OACI o de cualquier otro érgano competente para
garantizar la seguridad operacional del transporte aéreo y de la navegacion aérea.

40.36 La Comision reconocié que se trataba de una cuestion compleja y delicada que habia
generado firmes opiniones de ambos lados pero que la Comisién Econémica, particularmente, no podia
resolverla. Se decidié entonces que, durante el periodo de sesiones de la Asamblea, el presidente sefialaria
este asunto, incluidas las opiniones manifestadas en la Comision y las preocupaciones respecto de la falta
de avance en este tema, a la atencion del Presidente del Consejo, que habia intervenido en esta cuestion en
ocasiones anteriores mediante sus “buenos oficios”.

— FIN —




<<
  /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


