
Aufgrund von Beobachtungen bei den Untersuchungen zur
Querschnittsbemessung wurde außerdem eine Bewertung der
Trassierung von Rampen auf Basis des Geschwindigkeits- und
Spurverhaltens durchgeführt. In Abschnitt 6 der RAA (2008)
werden u. a. die Grundsätze der Linienführung von Rampen er-
läutert. In der Regel wörtlich übernommen aus dem Vorgänger-
regelwerk RAL-K-2 (1976) [2] werden dort nur sehr wenige
Festlegungen zu Trassierungselementen und ihren Abfolgen ge-
troffen. Im Forschungsvorhaben wurde daher näher untersucht,
welche Randbedingungen beim Rampenentwurf im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit von Bedeutung sind.

2 Untersuchungsmethodik

Der Untersuchung liegen über 80 Rampen aus Bayern, Baden-
Württemberg, Hessen und Nordrhein-Westfalen zugrunde. In
Absprache mit dem Auftraggeber bzw. mit der Betreuungsgrup-
pe wurden für die einzelnen Fragestellungen jeweils geeignete
Teilkollektive gebildet.

Besonderes Augenmerk wurde seitens des Forschungsnehmers
(ISE) auf die relativ genaue Erfassung der Trassierungsdaten
(Lage- und Höhenplan sowie Querschnitt) im betrachteten
Rampenabschnitt gelegt. Hierzu hat das ISE im konkreten
Untersuchungsbereich per 3D-Laserscannerverfahren den
Fahrbahnbereich vermessen.

Zur Erfassung des Geschwindigkeits- und Spurverhaltens in den
relevanten Bereichen von Rampen wurde ein Messsystem ein-
gesetzt, das messtechnisch von einem im Umfeld des betrachte-
ten Streckenabschnitts angeordneten Beobachtungsstandorts
die Annäherung von Fahrzeugen (Objekten) aufzeichnet (Erfas-
sungsleitpfosten ELp). In einem weiteren Schritt wurde durch
Überlagerung mit den Trassierungsdaten (Lageplan) die Fahr-
linie im Querschnitt bezogen auf den rechten Fahrbahnrand er-
mittelt, um hieraus Aussagen über das Geschwindigkeits- sowie
Spurverhalten und schließlich über das Fahrverhalten insgesamt
machen zu können. Zur Auswertung des Spurverhaltens und der
Geschwindigkeitsverläufe wurden Diagramme erstellt, die im
oberen Teil die Auswertungen der Fahrspurverläufe, in der Mitte
das Krümmungsband des mit dem 3D-Laserscanner aufge-
nommenen Rampenabschnitts sowie im unteren Teil die Auswer-
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1 Aufgabenstellung
Die Untersuchung hatte das Ziel, die Einsatzbereiche für Ram-
pen der Rampengruppe I unter Berücksichtigung der Zusam-
menhänge zwischen Verkehrsstärke und Geschwindigkeit sowie
anhand der Verkehrssicherheit zu hinterfragen und damit ver-
bundene Aspekte der Trassierung zu untersuchen.

Zunächst wurden umfangreiche empirische Untersuchungen 
zu Einsatzgrenzen von Rampenquerschnitten durchgeführt. Die
Bemessung von Rampen ist gemäß den RAA (2008) [1] von
Verkehrsstärke und Rampenlänge abhängig.

Diese Abhängigkeit war schon Bestandteil der Vorgängerregel-
werke und basiert auf Untersuchungen aus den 1970er und
1980er Jahren. Zweistreifige Querschnitte sind zum einen als
Querschnitt mit Seitenstreifen (Q3) beim Überschreiten be-
stimmter Verkehrsmengen, zum anderen nahezu unabhängig
von der Verkehrsstärke ab einer Rampenlänge von 500 m als
Querschnitt ohne Seitenstreifen (Q2) vorgesehen. Ziel dieses
Forschungsvorhabens ist es, die bislang im Regelwerk (RAA
und HBS) verankerten Einsatzgrenzen in Abhängigkeit von der
Verkehrsstärke systematisch zu hinterfragen und den heutigen
Randbedingungen im Straßenverkehr anzupassen. Außerdem
wurde die Notwendigkeit eines lediglich aufgrund der Rampen-
länge zweistreifigen Querschnitts (Q2) hinterfragt.

In diesem Zusammenhang wurden auch die genutzte Quer-
schnittsbreite sowie die Auswirkungen eines Seitenstreifens auf
das Fahrverhalten in einstreifigen Rampen unabhängig von der
Verkehrsstärke analysiert.
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tungen der Geschwindigkeitsverläufe der ausgewerteten Fahr-
zeuge darstellen (Bsp. in Bild 1). Auf der jeweiligen Abszisse sind
die Stationierungen der Achse aufsteigend in Fahrtrichtung auf-
getragen. Die einzelnen in Grau dargestellten Fahrspuren bezie-
hen sich dabei auf die Mitte der Fahrzeugvorderachse. Die Linie
des 50. Perzentils ist der Median dieser einzelnen Fahrspuren
aller Pkw. Die Linie des 95. Perzentils (rechts bzw. links) be-
schreiben jeweils die Fahrspur der äußeren Räder der ausge-
werteten Pkw, d. h., jeweils 5 % der Fahrzeuge fahren mit ihrem
linken bzw. rechten Rad außerhalb dieser Linie. Für Pkw wurde
eine einheitliche Fahrzeugbreite von 1,80 m gewählt. Von den in
geringerem Umfang ausgewerteten Lkw bzw. den bei zweistrei-
figen Rampen auf dem linken Fahrstreifen fahrenden Pkw wer-
den nur die Einzelfahrten gestrichelt dargestellt.

Auf eine Darstellung der Perzentile dieser Fahrzeuge wird aus
Gründen der eingeschränkten Kollektivgröße und der Übersicht-
lichkeit verzichtet.

Für den jeweiligen Radius wurde die Rampengeschwindig-
keit VR nach den RAA (2008) ermittelt und mit der tatsächlich
gefahren Geschwindigkeit verglichen. Die VR entspricht der Ge-
schwindigkeit, die für den betrachteten Radius für die Bemes-
sung auf nasser Fahrbahn zugeordnet werden kann. Die durch-
geführten Messungen fanden allerdings bei trockener Fahrbahn
statt. Um eine korrekte Interpretation der Ergebnisse zu gewähr-

leisten, wurde analog zur Berechnung von VR eine vom jewei-
ligen Radius abhängige Referenzgeschwindigkeit Vtr mit dem
gleichen Ausnutzungsgrad n = 0,50, jedoch einem deutlich hö-
heren und geschwindigkeitsunabhängigen Kraftschlussbeiwert
fR = 0,75 ermittelt und in den Diagrammen zum Geschwindig-
keitsverhalten zusätzlich dargestellt.

Für Kapazitätsfragen wurden zusätzlich zu den ELp Seitenradar-
geräte eingesetzt und die erhobenen Daten in Form von q-v-Dia-
grammen dargestellt.

Beide Messtechniken waren in Leitpfosten untergebracht und
somit für die Verkehrsteilnehmer als solche nicht zu erkennen,
sodass von einer unbeeinflussten Fahrweise ausgegangen wer-
den konnte.

3 Untersuchungsergebnisse
Die Untersuchungen zur Einsatzgrenze von Rampenquer-
schnitten in Abhängigkeit von der Verkehrsstärke haben Folgen-
des ergeben:

In keiner der im Rahmen der vorliegenden Untersuchung be-
trachteten einstreifigen Rampen sind Verkehrszusammenbrüche
registriert worden, obwohl Spitzenbelastungen von 1 900 Pkw-E/h
bzw. 1 850 Kfz/h gemessen wurden, was deutlich über der bis-
herigen Einsatzgrenze für einstreifige Rampen von 1 350 Kfz/h
liegt.

Die mittlere momentane Geschwindigkeit der Kfz bleibt unab-
hängig von Belastung und Fahrzeugtyp überwiegend konstant.
In Rampen wird sowohl bei hoher als auch bei niedriger Ver-
kehrsbelastung immer wieder mit einem zu geringen Sicher-
heitsabstand gefahren. Der Anteil der Fahrzeuge mit zu ge-
ringem Abstand nimmt mit der Verkehrsbelastung annähernd
linear zu. Negative Auswirkungen des zu dichten Auffahrens auf
das Unfallgeschehen konnten allerdings nicht festgestellt wer-
den.

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens durchgeführten em-
pirischen Untersuchungen zeigen, dass keine Kapazitätseng-
pässe in Rampen zu erwarten sind, sofern die Einfahrten und
Ausfahrten sowie die Verflechtungsbereiche richtig bemessen
sind. Eine gesonderte Betrachtung der Rampen an sich er-
scheint bei der Bemessung in Zukunft nicht erforderlich.

Unabhängig von der Verkehrsstärke wurden im Weiteren folgen-
de Aspekte untersucht:

Querschnittsbemessung:

– genutzte Querschnittsbreite sowie die Auswirkungen des
Seitenstreifens auf das Fahrverhalten in einstreifigen
Rampen mit Querschnitt Q1.

– Notwendigkeit eines lediglich aufgrund der Rampenlänge
zweistreifigen Querschnitts (Q2).

Rampentrassierung:

– Bewertung der Trassierung von Rampen auf Basis des
Geschwindigkeits- und Spurverhaltens

Die Querschnittsbreite einstreifiger Rampen variiert in der Rea-
lität stark und entspricht in den seltensten Fällen dem in den
RAA (2008) vorgegebenen Wert für Q1. Die tatsächlich befahre-
ne Fahrstreifenbreite ist von Rampe zu Rampe unterschiedlich,
besondere auffällige Auswirkungen der Fahrstreifenbreite auf
das Fahrverhalten und damit auf das Unfallgeschehen konnten
jedoch nicht festgestellt werden. Die in den RAA (2008) geregel-
te Fahrstreifenbreite für den Querschnitt Q1 von 4,50 m zeigt
sich als ein gutes Maß für eine einheitliche Fahrstreifenbreite
unabhängig von den Trassierungselementen der jeweiligen
Rampe und sollte deshalb beibehalten werden. In allen Rampen
der Rampengruppe I wird vor allem aus betrieblichen Gründen
ein Seitenstreifen mit 2,50 m Breite empfohlen, da sowohl theo-
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Bild 1: Spurverlauf, Krümmungsband und Geschwindigkeits-
verlauf Karlsruhe Mitte R2.2



retische Berechnungen als auch ein Praxistest dessen Vorteile
aufgezeigt haben.

Der 4,50 m breite Fahrstreifen und ein 2,50 m breiter Seiten-
streifen können außerdem bei Bedarf (z. B. bei Verkehrszunah-
me aufgrund einer Baustellenumleitung) ohne zusätzliche Fahr-
bahnverbreiterungen in einen zweistreifigen Querschnitt mit
jeweils 3,50 m Fahrstreifenbreite (entspricht aktuell dem Quer-
schnitt Q2) ummarkiert werden. Dabei ist allerdings zu berück-
sichtigen, dass die zugehörigen Aus- und Einfahrten in diesem
Fall ebenfalls zu ertüchtigen sind.

Es zeigte sich auch, dass in indirekten Rampen tendenziell
näher am rechten Fahrbahnrand gefahren und ein dort vorhan-
dener Seitenstreifen oft mitbenutzt wird. In diesen Rampen er-
scheint daher eine Markierung des Seitenstreifens am linken
Fahrbahnrand sinnvoller, um die Sicht auf Betriebsdienst- bzw.
Pannenfahrzeuge zu verbessern.

Eine Alternative zu der empfohlenen Änderung der Querschnitts-
bemessung des Q1 besteht darin, die Fahrbahn in den Berei-
chen enger Radien abschnittsweise zu verbreitern oder die
Schutzplanken – unter Berücksichtigung von Sicherheitsaspek-
ten – abzurücken. Ergeben sich bei Verbindungsrampen ohne
oder nur mit kurzen Geradenlängen durch die erforderlichen
Kurvenverbreiterungen häufige Breitenwechsel, so kann eine
durchgehende Fahrbahnverbreiterung wirtschaftlicher sein.

Die Gegenüberstellung der Erkenntnisse aus der Unfallanalyse
und der Tendenzen aus den Untersuchungen zum Fahrverhal-
ten zeigt eine gute Übereinstimmung der Gefahrenstellen.

Im Rahmen der Unfallanalyse konnten insgesamt 499 Unfälle
ausgewertet werden. Unfälle in Rampen sind überwiegend Fahr-
unfälle (Unfalltyp 1).

Sowohl die Auswertungen zum Fahrverhalten als auch die Er-
kenntnisse aus der Unfallanalyse ergeben, dass zweistreifige
Querschnitte Q2 in Autobahnkreuzen bei niedrigen Verkehrsbe-
lastungen keine Vorteile aufweisen, für die Verkehrssicherheit
sogar nachteilig sein können. Es wurde festgestellt, dass das
Angebot des zweiten Fahrstreifens in schwach belasteten Ram-
pen von den Autofahrern kaum genutzt wird. Messungen erga-
ben, dass die Mehrzahl sowohl der Pkw als auch der Lkw auf
dem rechten Fahrstreifen eine der Trassierung angemessene
Geschwindigkeit fährt, sodass ein Überholdruck kaum entsteht.
Eine der ursprünglichen Hauptmotivationen für einen zweiten
Fahrstreifen erscheint somit nicht mehr zeitgemäß. Der linke
Fahrstreifen animiert tendenziell zum zu schnellen Fahren und
erscheint in Kombination mit dem Einfahrttyp E2 (der linke Fahr-
streifen wird vor der Einfahrt eingezogen) nachteilig für die Ver-
kehrssicherheit. Ein zweistreifiger Querschnitt wird daher in
Rampen von Autobahnkreuzen nur in Kombination mit einer aus
Kapazitätsgründen zweistreifigen Einfahrt für sinnvoll erachtet
(in den RAA (2008) der Querschnitt Q3).

Unabhängig vom Rampenquerschnitt wurde im Weiteren die
Auswirkung der Trassierung auf Fahrverhalten und Unfallge-
schehen untersucht. Die Analyse des Fahrverhaltens zeigt, dass
die Radienfolge eine deutlich größere Bedeutung hinsichtlich
des Fahrablaufs besitzt als bislang bekannt bzw. im Regelwerk
verankert. Deutlich wurde die Notwendigkeit von Festlegungen
zur Radienrelation und zur Beschränkung von Geradenlängen,
aber auch der Grundsatz, dass Elemente zu vermeiden sind, die
deutlich höhere Geschwindigkeiten zulassen, als sie im Scheitel-
radius fahrbar sind.

Dabei zeigt sich ein deutlicher Einfluss des Rampentyps und der
Rampenführung auf das Unfallgeschehen. Bei einstreifigen
Rampen weisen die indirekten, angepassten die höchsten Un-
fallraten auf. Bei zweistreifigen ist das bei den direkten, nicht an-
gepassten Rampen der Fall, wobei hier zu beachten ist, dass
das Kollektiv von indirekten Rampen mit zweistreifigem Quer-

schnitt zu gering ist, um einen sicheren Vergleich hinsichtlich
des Rampentyps vornehmen zu können.

Insgesamt zeigen die Unfallkennwerte, dass die Trassierungs-
bedingungen eine deutlich größere Bedeutung haben, als dies
im Regelwerk bislang berücksichtigt wird. Insbesondere Auffäl-
ligkeiten bei angepassten indirekten Rampen sowie direkten
Rampen mit ungünstigen Radienrelationen und/oder langen
Zwischengeraden lassen erkennen, dass das Fehlen von Festle-
gungen zu Radienrelationen und Geradenlängen, die bisher in
den RAA (2008) nur für die freie Strecke vorliegen, überdacht
werden sollte.

Die Unfallanalyse zeigte darüber hinaus, dass die Unfallbeteili-
gung von Lkw in Rampen deutlich geringer ist als insgesamt auf
Autobahnen, die Motorradfahrerbeteiligung dagegen höher.

Während Unfälle mit Kraftradbeteiligung auf Autobahnen allge-
mein nicht besonders auffällig sind, gibt es Indizien, dass das Ri-
siko vor allem von Unfällen mit schwerem Personenschaden in
Rampen unter bestimmten Trassierungsrandbedingungen er-
heblich erhöht ist.

Eine grobe Überprüfung des Typs der betroffenen Rampen
ergab, dass es sich tendenziell um indirekte und halbdirekte
Rampen handelt, allerdings müssten für die Absicherung dieser
Zusammenhänge genauere Untersuchungen durchgeführt wer-
den, da es sich bei den hier betrachteten Daten nur um eine klei-
ne Stichprobe handelt.

4 Folgerungen für die Praxis
Der Schwerpunkt der im Forschungsvorhaben durchgeführten
Untersuchungen lag ausschließlich auf Rampen der Rampen-
gruppe I (planfrei-planfrei). Eine Anwendbarkeit auf Rampen der
Rampengruppe II (planfrei-plangleich) ist prinzipiell denkbar,
sollte aber anhand von weiteren Untersuchungen in Rampen
dieser Rampengruppe überprüft werden.

Aufgrund der im Forschungsvorhaben gewonnenen Erkennt-
nisse hinsichtlich der Wahl des Rampenquerschnitts wird eine
Überarbeitung der Querschnittsbemessung in den RAA entspre-
chend Bild 2 empfohlen.

Für den Entwurf von Rampen der Rampengruppe I werden fol-
gende Grundsätze empfohlen:

Direkte Rampen sollten zur Förderung eines konstanten Ge-
schwindigkeitsverlaufs vorzugsweise angepasst trassiert wer-
den. Das optimale Verhältnis zwischen aufeinanderfolgenden
Radien beträgt R1: R2 ≤ 1:1, ein Verhältnis R1: R2 > 1 ist zu ver-
meiden.

Radien R < 50 m sollten vermieden werden, da diese seitens der
Bemessung nur Rampengeschwindigkeiten VR < 40 km/h zu-
lassen, die in der Realität allerdings von einem Großteil der
Fahrzeuge auch bei kleineren Radien stark überschritten wer-
den.

Geraden animieren zu Geschwindigkeitserhöhung. Sind sie
nicht zu vermeiden, so ist eine bestimmte Länge nicht zu über-
schreiten bzw. der nachfolgende Radius anzupassen, Damit soll
das Beschleunigen auf Geschwindigkeiten oberhalb der VR des
nachfolgenden Radius verhindert werden.

Die Erkenntnisse bezüglich der Rampentrassierung wurden in
Form zweier Diagramme zusammengestellt (Bild 3) und werden
für die Übernahme in die RAA empfohlen.

Da die Unfallanalyse eine erhöhte Motorradbeteiligung, tenden-
ziell bei Unfällen mit schwerem Personenschaden, aufzeigt, ist
für die Ableitung von Maßnahmen zum Schutz der Krafträder in
Rampen eine vertiefte Analyse in einem hinreichend großen
Kollektiv erforderlich, die insbesondere die Abhängigkeit der Mo-
torradunfälle von den Trassierungsbedingungen umfasst.
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Aufgrund der Fokussierung des Forschungsvorhabens auf Ram-
pen wurden Auswirkungen des Fahrverhaltens in Rampen auf
die nachfolgenden Einfahrten nicht betrachtet. Allerdings konnte
beobachtet werden, dass die Trassierung am Ende einer Rampe
einen wesentlichen Einfluss auf die Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge zu Beginn des Einfädelungsvorgangs in die Hauptfahr-
bahn und damit auf das dadurch entstehende Konfliktpotenzial
hat. Dieser Einfluss schlägt sich allerdings bislang nicht in der
Gestaltung von Einfahrten gemäß den RAA (2008) nieder, da
diese unabhängig von der Rampentrassierung ist. Da dieser As-
pekt aus der Sicht des Forschungsnehmers einen bedeutenden
Einfluss auf die Verkehrssicherheit in Einfahrten hat, wird für die
Fortschreibung der RAA eine Untersuchung des Zusammen-
hangs zwischen dem Fahrverhalten in Rampen unmittelbar vor
der Einfahrt und dem Fahrverhalten bzw. der Verkehrssicherheit
in anschließenden Einfahrten empfohlen.
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Bild 2: Empfehlung von Einsatzgrenzen für Rampenquerschnitte 
in Autobahnkreuzen; Basisquelle: (RAA, 2008)

Bild 3: Empfehlung von Einsatzgrenzen für Radien und Geraden
von Rampen in Autobahnkreuzen



<<
  /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




