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1 Aufgabenstellung

Die Ergebnisse von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen gehören
zu den wichtigen Aspekten bei der Beurteilung von Verkehrs-
wegeinvestitionen. Die bekannten, auf den Methoden der Nut-
zen-Kosten-Analyse basierenden volkswirtschaftlichen Bewer-
tungsverfahren werden dazu häufig an die unterschiedlichen
spezifischen Fragestellungen angepasst und deren Ergebnisse
als eine entscheidende Unterstützung bei der Optimierung von
Lösungskonzepten herangezogen.

Wie die bisherigen Erfahrungen bei der Bewertung von Neu- und
Ausbaumaßnahmen im Straßennetz belegen, resultieren die
höchsten Nutzenbeiträge aus den zeit- und verkehrsablauf-
abhängigen Bewertungskomponenten, die zu Veränderungen
der Transportkosten im gewerblichen Verkehr und der Fahrzeit-
kosten im privaten Verkehr führen. Auch bei der vorgesehenen
Bewertung von mit Erhaltungs- und Ausbaumaßnahmen ver-
bundenen Verkehrsraumeinschränkungen durch Arbeitsstellen
im Rahmen des BMS (Bauwerks-Management-System) und des
PMS (Pavement Management System) im Bundesautobahnnetz
ist davon auszugehen, dass neben Verkehrssicherheitsaspek-
ten die Fahrzeitänderungen das Ergebnis wesentlich beeinflus-
sen.

Die Veränderungen der Fahrtzeit können einerseits auf die
angeordneten Geschwindigkeitsbegrenzungen im Arbeitsstel-
lenbereich zurückgeführt werden. Andererseits können sich aber
auch Verkehrsverlagerungen auf Alternativstrecken insbesonde-
re während der Tagesstunden mit starker Belastung bzw. Über-
lastung des betrachteten Arbeitsstellenabschnitts ergeben. Da-
her wird das Ergebnis der Maßnahmenbewertung auch durch
eventuell eintretende Verkehrsverlagerungen beeinflusst.

Während detaillierte Untersuchungsergebnisse zu den Kapazi-
tätsminderungen durch verschiedene Verkehrsführungen an Ar-
beitsstellen zu Staulängen und zur Staudauer vorliegen, gibt es
zu den Verlagerungswirkungen von Arbeitsstellen bisher nur
grobe Schätzwerte, die – je nach Zielrichtung – stark differieren.
Im Bezug auf die eventuell maßgeblichen Größen, die die Ver-
lagerungseffekte beeinflussen, gibt es zwar grundsätzliche An-
nahmen, die jedoch nur unzureichend durch Fakten belegt sind.
Aufgrund dieser Unsicherheiten wurden bei den bisherigen Be-
trachtungen Verkehrsverlagerungen durch Arbeitsstellensitua-
tionen auf Autobahnen entweder gänzlich vernachlässigt oder
durch pauschale Annahmen abgeschätzt. Bei einer Berücksich-
tigung von durch Arbeitsstellen bedingten Verkehrsverlagerun-
gen im Rahmen von gesamtwirtschaftlichen Bewertungen sind
aber nicht nur die veränderten Verkehrsbelastungen auf dem
betreffenden Autobahnabschnitt sondern auch die Belastungs-
zunahmen im nachgeordneten Straßennetz zu berücksichtigen.

Ziel des Forschungsvorhabens war deshalb, ein möglichst ge-
naues – und praxistaugliches – Verfahren zur Quantifizierung
der Verkehrsverlagerungen bei Arbeitsstellen im Bereich der
Bundesautobahnen zu entwickeln. Durch die Bestimmung der
für die  Verlagerungswirkungen maßgeblichen Einflussgrößen
und ihre Übernahme in ein Berechnungsverfahren sollte die
Quantifizierung des Verlagerungspotenzials als Grundlage für
Bewertungen im Rahmen des PMS und des BMS ermöglicht
werden. Abschließend war – wenn möglich – ein Modell zu ent-
wickeln, das unter Nutzung der in der Praxis verfügbaren Infor-
mationen in der Lage ist, durch Arbeitsstellen bedingte Verlage-
rungseffekte mit hinreichender Genauigkeit zu beschreiben, um
diese dann im Rahmen von gesamtwirtschaftlichen Betrachtun-
gen berücksichtigen zu können.

Die Ergebnisse der Berechnungsverfahren sollten als wesent-
liche Eingangsgrößen in die Untersuchungen zur Wirtschaft-
lichkeit erwogener Erhaltungsmaßnahmen einfließen. Durch
eine genauere Ermittlung des Verlagerungspotenzials sollte die
Aussagegenauigkeit der Bewertungsergebnisse deutlich ver-
bessert werden. Die Ergebnisse des Vorhabens bilden somit
eine weitere Grundlage für künftige Bedarfs- und Investitions-
planungen der Bundesrepublik Deutschland als Baulastträger
der Bundesautobahnen.

2 Untersuchungsmethodik

Grundlage der Untersuchung bildeten, neben Auswertungen der
Daten der Straßenverkehrszählung 2005 (SVZ 2005), Daten-
auswertungen an den rund 1 350 automatischen Zählstellen 
im Bundesfernstraßennetz. Diese Daten wurden für die Jahre
2005, 2006, 2007 und das erste Quartal 2008 für das gesamte
Bundesfernstraßennetz ausgewertet. Die Ermittlung möglicher
Verlagerungseffekte wurde zusätzlich an ausgewählten Beispie-
len mithilfe von makroskopischen Verkehrsmodellen analysiert.
Hierzu wurde auf das Verkehrsmodell der Bundesverkehrs-
wegeplanung zurückgegriffen.

In einem ersten Schritt wurden die Daten der automatischen
Dauerzählstellen aufbereitet. Hierzu wurden Programmroutinen
für das Statistik-Softwarepaket SAS (Statistical Analysis Sys-
tem) entwickelt, mit denen die stündlichen Verkehrswerte der
Dauerzählstellen kontrolliert und implausible oder lückenhafte
Daten entfernt wurden. Die Daten zu den Arbeitsstellen auf
Autobahnen wurden ebenfalls auf Plausibilität geprüft. Für die
weiteren Auswertungen wurden Arbeitsstellen- und Dauerzähl-
stellendaten miteinander verknüpft, indem den einzelnen Ar-
beitsstellen in unmittelbarer Nähe liegende Dauerzählstellen
zugeordnet wurden.

Für alle untersuchten Arbeitsstellenrichtungen wurden die stünd-
lichen Verkehrsbelastungen während der morgendlichen Spitzen-
zeiten zwischen 7:00 Uhr und 9:00 Uhr sowie während der nach-
mittäglichen Spitzenzeiten zwischen 16:00 Uhr und 19:00 Uhr
ermittelt. Ein Vergleich der stündlichen Verkehrsbelastungen zwei
Wochen vor Beginn der Arbeitsstelle mit den entsprechenden
Werten während der ersten zwei Wochen mit Arbeitsstelle liefer-
te eine Aussage zu den möglichen durch Arbeitsstellen beding-
ten Verkehrsverlagerungen. Gleiches wurde für die zweiten zwei
Wochen und die dritten zwei Wochen mit Arbeitsstelle gegen-
über den letzten zwei Wochen vor Arbeitsstellenbeginn sowie für
die ersten zwei Wochen nach Arbeitsstellenende gegenüber den
letzten zwei Wochen vor Arbeitsstellenbeginn durchgeführt.
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Des Weiteren wurde das Arbeitsstellenkollektiv selektiert nach
Arbeitsstellen oberhalb der Leistungsfähigkeitsgrenze, nach der
Arbeitsstellendauer sowie nach weiteren Kenngrößen. Auswer-
tungen nahe gelegener Dauerzählstellen im nachgeordneten
Netz an möglichen Umfahrungsrouten wurden vorgenommen
ebenso wie Untersuchungen zeitlicher Verlagerungen sowie Mo-
dellrechnungen an ausgewählten Beispielen. Regressionsanaly-
sen am gesamten Arbeitsstellenkollektiv und an ausgewählten
Teilkollektiven dienten der Ermittlung möglicher Abhängigkeiten
der Verlagerungseffekte von einer Vielzahl von verkehrstech-
nischen Kenngrößen, u. a. auch der Verlustzeiten, die mit dem
Programm QuantAS ermittelt wurden, sowie der Qualität des
nachgeordneten Straßennetzes.

3 Untersuchungsergebnisse
Der Mittelwert der Verkehrsabnahme in den ersten zwei Wochen
nach Realisierung der Arbeitsstellen betrug für alle untersuchten
876 Arbeitsstellenrichtungen 1,7 % für den Kfz-Verkehr und 1,3 %
für den Lkw-Verkehr. Das bedeutet, dass sich der Kfz-Verkehr
innerhalb der ersten zwei Wochen einer Arbeitsstelle im Mittel
um 1,7 % gegenüber dem zweiwöchigen Zeitraum vor der Ar-
beitsstelle reduziert hatte. In den zweiten zwei Wochen nach
Einrichtung der Arbeitsstelle erhöhte sich der Verlagerungseffekt
auf 2,7 %, gefolgt von einem Rückgang um 1,0 % in dem dritten
Zwei-Wochen-Zeitraum (jeweils bezogen auf den Zeitraum vor
Einrichtung der Arbeitsstelle). Nach Beendigung der Arbeitsstel-
le war ein weiterer leichter Rückgang der Verkehrsbelastung im
Vergleich zum Zeitraum vor Arbeitsstellenbeginn um 0,7 % fest-
zustellen. Für den Lkw-Verkehr wurden prinzipiell ähnliche
Werte ermittelt. Tendenziell zeigten sich jedoch für den Lkw-Ver-
kehr geringere Verlagerungseffekte als für den Kfz-Verkehr ins-
gesamt. Lkw-Fahrer benutzen Alternativrouten offenbar nur in
geringerem Umfang.

Die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer wird offenbar in den ersten
zwei Wochen durch die Arbeitsstelle und die dadurch bedingten
Zeitverluste überrascht, sodass Verlagerungen nur in relativ ge-
ringem Umfang stattfinden. In dem zweiten Zwei-Wochen-Inter-
vall reagieren die Verkehrsteilnehmer stärker, sodass die räum-
lichen Verlagerungen zunehmen. In den dritten zwei Wochen
nach Einrichtung der Arbeitsstelle findet dann im Mittel offenbar
eine Umkehr des Prozesses statt. Mangels Alternativstrecken,
die sich als zeitsparend erwiesen haben, verbleiben die Ver-
kehrsteilnehmer wieder vermehrt auf den Streckenabschnitten
mit Arbeitsstelle; genutzte Alternativen haben sich teilweise als
ungünstig erwiesen.

Neben der Betrachtung aller Arbeitsstellen wurden auch Teil-
kollektive untersucht, u. a. Arbeitsstellen mit einer Dauer von
weniger als 60 Tagen, Arbeitsstellen mit Verkehrsbelastungen
oberhalb der Leistungsfähigkeitsgrenze sowie Teilkollektive von
Arbeitsstellen, bei denen sich die zugeordnete Dauerzählstelle
im gleichen Abschnitt befindet bzw. bei denen eine oder mehre-
re Anschlussstellen zwischen Arbeitsstelle und Zählstelle lagen.
Dabei wurden kaum Unterschiede zu den vorherigen Ergebnis-
sen festgestellt. Im Rahmen weiterer Berechnungsschritte wur-
den untypische Arbeitsstellen – z. B. kürzer dauernde Arbeits-
stellen in der Weihnachtszeit bzw. um den Jahreswechsel
herum – aus dem Untersuchungskollektiv ausgeklammert. Diese
sowie weitere gesonderte Auswertungen für Arbeitsstellen mit
kurzer Länge und Arbeitsstellen mit geringen bzw. höheren
Schätzwertanteilen der Dauerzählstellen erbrachten keine we-
sentlichen Unterschiede zu den vorherigen Ergebnissen.

Neben der Verlagerung von Verkehren auf alternative Strecken
können sich auch zeitliche Verlagerungen einstellen, um durch
Arbeitsstellen bedingten Kapazitätsengpässen während der
Spitzenstunden auszuweichen. Dies äußert sich in einer mög-
lichen Verschiebung oder Ausdehnung der morgendlichen
und/oder nachmittäglichen Verkehrsspitzen. Hierzu wurden die

Verkehrsbelastungen aller untersuchten Arbeitsstellenrichtun-
gen für die einzelnen Tagesstunden berechnet. Anhand der
durchgeführten Auswertungen ließ sich eine Ausdehnung der
Spitzenstunden infolge der Arbeitsstellensituationen jedoch
nicht erkennen. Es erfolgten demnach keine zeitlichen Verla-
gerungen in Zeitbereiche mit niedrigeren Verkehrsbelastungen.

Rund vier Wochen nach Arbeitsstellenbeginn scheint der Ver-
kehr wieder das ursprüngliche Niveau zu erreichen, sodass
überwiegend von temporären Verlagerungswirkungen auszuge-
hen ist.

Ergänzend zu der Auswertung der automatischen Zählergeb-
nisse auf den Autobahnabschnitten mit Arbeitsstellen wurde
überprüft, inwieweit sich durch Arbeitsstellen bedingte Belas-
tungsänderungen auch im nachgeordneten Straßennetz nach-
weisen lassen. Insgesamt konnten 44 Arbeitsstellen identifiziert
werden, für die automatische Zählgeräte auf einem Autobahn-
abschnitt und einer parallel verlaufenden Bundesstraße verfüg-
bar waren. Nach Einrichtung der Arbeitsstelle reduzierte sich die
Verkehrsbelastung auf den Autobahnabschnitten im Mittel um
knapp 2 %, während die Verkehrsbelastung auf den parallelen
Bundesstraßen durchschnittlich um rd. 3 % zunahm. Für den
Lkw-Verkehr fielen diese Zunahmen mit rd. 6 % sogar deutlich
stärker aus. Nach Beendigung der Arbeitsstellensituation redu-
zierten sich die Verlagerungen wieder: Die Verkehrsbelastungen
auf den betroffenen Autobahnabschnitten nahmen wieder zu,
während sich die Belastungen auf den parallelen Bundesstra-
ßenstrecken reduzierten.

Zusätzlich erfolgte eine Auswertung der Staumeldungen auf
Autobahnen, um evtl. vorhandene Abhängigkeiten zwischen den
Belastungsänderungen in Arbeitsstellenbereichen und den Ver-
kehrsmeldungen im Modell zur Abbildung der durch Arbeits-
stellen bedingten Verkehrsverlagerungen zu berücksichtigen.
Deutlich erkennbar ist, dass die durchschnittliche Anzahl der
täglichen Verkehrsmeldungen während der Arbeitsstellenzeit
über den entsprechenden Zahlen vor dem Beginn bzw. nach
dem Ende der Arbeitsstelle liegt. Insofern manifestiert sich hier
die Annahme, dass durch die Einrichtung von Arbeitsstellen zu-
sätzliche Staus, die ja in der Regel die Ursache für Verkehrsmel-
dungen sind, erzeugt werden. Nach dem Ende der Arbeitsstelle
reduzierte sich die Anzahl der Verkehrsmeldungen im Bereich
der jeweiligen Arbeitsstellen wieder deutlich.

Zur Analyse möglicher Abhängigkeiten der Verkehrsverlagerun-
gen von verschiedenen Kenngrößen wurden multiple lineare
Regressionsanalysen durchgeführt. Als unabhängige Einfluss-
größen wurden die Fahrstreifenzahl vor und während der Bau-
stellendauer, die Verkehrsstärke bzw. der Auslastungsgrad, die
Verfügbarkeit von Parallelstrecken im nachgeordneten Stra-
ßennetz, die zulässige Höchstgeschwindigkeit sowie der Ferien-
verkehrsfaktor und der Jahresganglinientyp am Zählquerschnitt
ermittelt. Die Regressionsanalysen zeigten je nach Fahrstreifen-
reduktion mehr oder weniger ausgeprägte Korrelationen zwi-
schen der Verkehrsveränderung und den betrachteten Modell-
kenngrößen, eindeutige Abhängigkeiten waren jedoch nicht
feststellbar. Im Rahmen von Clusteranalysen wurde als wesent-
liches Merkmal der Ferienverkehrsfaktor für Arbeitsstellentypen
mit Fahrstreifenreduzierung ermittelt. Aufgrund der hohen Streu-
ungen erbrachten auch die Clusteranalysen mit Ausnahme des
Ferienverkehrsfaktors keine weiteren, stark ausgeprägten Merk-
malsdifferenzierungen.

Zusammenfassend zeigten die durchgeführten Analysen die
folgenden Ergebnisse:

– Während der Arbeitsstellenzeit ergibt sich in den Spitzen-
stunden eine signifikante Änderung der Verkehrsbelastun-
gen auf den Autobahnabschnitten, die Verkehrsabnah-
men liegen in der Größenordnung von 2 bis 5 %.
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– Die Streuungen sind allerdings sehr groß; auf einem er-
heblichen Teil der betrachteten Abschnitte ergeben sich
sogar Verkehrszunahmen während der Arbeitsstellenzeit
im Vergleich zum Zeitraum vor Einrichtung der Arbeits-
stelle.

– Die Verkehrsabnahmen während der Arbeitsstellenzeit
sind auf die Spitzenstunden begrenzt; außerhalb der Spit-
zenstunden wurden keine signifikanten Veränderungen
der Verkehrsbelastungen festgestellt.

– Da Verlagerungswirkungen lediglich für Spitzenstunden
ermittelt wurden, ergibt sich über den Tag gesehen eine
Verkehrsverlagerung von im Mittel deutlich unter 1 %.

– Im Rahmen der durchgeführten Regressionsanalysen
konnten keine Einflussfaktoren ermittelt werden, die die
erheblichen Schwankungen der durch Arbeitsstellen be-
dingten Belastungsänderungen mit einer ausreichenden
Zuverlässigkeit beschreiben; die Bestimmtheitsmaße lie-
gen bei allen Auswertungen unter 0,4.

– Anhand von durchgeführten Clusteranalysen konnten nur
in geringem Maße Teilmengen ermittelt werden, die durch
bestimmte Merkmalskombinationen diejenigen Einfluss-
faktoren offenlegen, die ursächlich für die (insgesamt ge-
ringen) Verlagerungseffekte wären.

– Bei der Auswertung von Zählstellen auf parallel zu Auto-
bahnen verlaufenden Bundesstraßen konnten zwar im
Mittel Verkehrszunahmen während der Arbeitsstellenzeit
auf der parallelen Bundesstraße festgestellt werden. Auch
in den Fällen, in denen auf der Autobahn Verkehrsabnah-
men erkennbar waren, ergaben sich jedoch nicht in jedem
Fall auch Zunahmen auf den parallel verlaufenden
Bundesstraßen.

– Aufgrund früherer Untersuchungen zur Leistungsfähigkeit
von Autobahnbaustellen (die Eingang in das Programm-
system QuantAS gefunden haben) liegt der Schluss nahe,
dass die Verkehrsbelastung der Richtungsfahrbahn (oder
gemittelt je Fahrstreifen) ein wesentlicher Einflussfaktor
für die Entstehung durch Arbeitsstellen bedingter Staus ist
und somit als zentraler Parameter für durch Arbeitsstellen
bedingte Verlagerungswirkungen zu sehen ist.

– Eine Differenzierung/Zusammenfassung der Arbeitsstel-
lenrichtungen nach vier unterschiedlichen Typen von Ver-
kehrsführungen (Reduzierung von 2 auf 1 Fahrstreifen,
Beibehaltung von 2 Fahrstreifen im Arbeitsstellenbereich,
Reduzierung von 3 auf 2 Fahrstreifen, Beibehaltung von 
3 Fahrstreifen im Arbeitsstellenbereich) führte zu dem Er-
gebnis, dass immer dann, wenn die Fahrstreifenanzahl in
der Arbeitsstelle reduziert wird, am ehesten Veränderun-
gen der Verkehrsbelastungen auf der Autobahn während
der Arbeitsstellenzeit zu erwarten sind.

– Nennenswerte Verkehrsverlagerungen konnten lediglich
für die Arbeitsstellensituationen ermittelt werden, bei de-
nen eine Reduzierung von 2 auf 1 oder von 3 auf 2 Fahr-
streifen erfolgte.

– Die Verlagerungswirkungen klingen im Verlauf der Ar-
beitsstellenzeit ab. Offenbar testen Verkehrsteilnehmer
nach Einrichtung der Arbeitsstelle Alternativen, kehren
aber nach einiger Zeit überwiegend zur Autobahn zurück,
wenn sich herausstellt, dass die Alternativen keine Zeit-
vorteile im Vergleich zur Nutzung der Autobahn bieten.
Bei längerfristigen Arbeitsstellen wurde festgestellt, dass
sich die Verkehrsbelastungen nahezu vollständig an den
Zustand vor Einrichtung der Arbeitsstelle angleichen.

4 Folgerungen für die Praxis
Die auf Basis der für den Zeitraum Januar 2005 bis März 2008
ausgewerteten Daten zu Arbeitsstellen und automatischen Zähl-
ergebnissen führten zu der Erkenntnis, dass Arbeitsstellen auf
Autobahnen nur zu sehr geringen Verkehrsverlagerungen füh-
ren, die auf die Spitzenstunden beschränkt bleiben. Außerdem
nehmen die Verkehrsverlagerungen im Laufe der Betriebszeit
der Arbeitsstellen ab und erreichen bei länger dauernden Ar-
beitsstellen schon vor Arbeitsstellenende wieder den Belas-
tungswert vor Einrichtung der Arbeitsstelle.

Größere Verlagerungswirkungen wurden lediglich bei Arbeitss-
stellen mit Fahrstreifenreduzierung (von 2 auf 1 bzw. von 3 auf 2
Fahrstreifen) festgestellt. In der folgenden Tabelle 1 ist eine Zu-
sammenstellung von Abminderungsfaktoren enthalten, die sich
aus den Auswertungen – nach entsprechender Glättung der Er-
gebnisse – ergeben. Die Differenzierung nach dem Ferienver-
kehrsfaktor kleiner und größer 1,0 wurde hierbei aufgrund der
Ergebnisse aus den Clusteranalysen vorgenommen.

Aufgrund der Erkenntnisse, dass

– durch Arbeitsstellen bedingte Verkehrsverlagerungen auch
bei hohen Streckenbelastungen deutlich niedriger sind als
bisher vielfach angenommen,

– die Verkehrsverlagerungen sich auf die hochbelasteten
Stundenbereiche beschränken,

– die Verkehrsverlagerungen mit der Arbeitsstellendauer
abklingen und

– keine funktionalen Abhängigkeiten mit hohem Bestimmt-
heitsmaß ermittelt werden konnten, was darauf schließen
lässt, dass die individuellen Einflussfaktoren so komplex
sind, dass sie nicht standardisiert erfasst werden können,

ist die Berücksichtigung von durch Arbeitsstellen bedingten
Verkehrsverlagerungen auf Autobahnen im Rahmen von ge-
samtwirtschaftlichen Bewertungen nach dem Verfahren der
Nutzen-Kosten-Analyse vermutlich nur in sehr geringem Umfang
ergebnisrelevant.
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Belastungsklasse Abminderungsfaktoren

Reduktion 2 auf 1 FS Beibehaltung von 2 FS 3 auf 2 FS 3 FS

Verkehrsstärke je Fahrstreifen fer ≤ 1,0 fer > 1,0 fer ≤ 1,0 fer > 1,0 – –

≤ 1.000 Kfz/h keine Änderung

> 1.000 … ≤ 1.200 Kfz/h 0,96 0,96 0,98 0,98 0,99 0,99

> 1.200 … ≤ 1.400 Kfz/h 0,95 0,96 0,97 0,98 0,99 0,99

> 1.400 … ≤ 1.600 Kfz/h 0,94 0,96 0,97 0,98 0,98 0,99

> 1.600 … ≤ 1.800 Kfz/h 0,94 0,96 0,97 0,98 0,96 0,99

> 1.800 Kfz/h 0,94 0,96 0,97 0,98 0,94 0,99

Tabelle 1: Baustellenbedingte Veränderung der stündlichen Verkehrsbelastung in Abhängigkeit von der zugehörigen mittleren stündlichen
Verkehrsbelastung je Fahrstreifen (Kfz/h) vor Beginn der Arbeitsstelle für verschiedene Fahrstreifenreduzierungen



<<
  /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
    /Helvetica
  ]
  /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 <>
    /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.)
    /DEU <>
  >>
  /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


