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Высокие цены современных самолетов
(Airbus А321 в ценах 2008 года – $87…92,8 млн.,
Boeing В757�200 в ценах 2002 года – $80 млн.,
Boeing 787 в ценах 2011 года – $194…205,5 млн.)
привели к повышению стоимости каждого часа
простоя самолетов (час планового простоя само�
лета А321 оценивается в $4368) [1].

Это заставляет авиакомпании разрабатывать и
внедрять мероприятия по повышению эффектив�
ности и рентабельности использования самолет�
ного парка, включающие совершенствование ме�
тодов, форм и организации производства, сокра�
щения трудозатрат и простоев самолетов. Одним
из таких методов обеспечения рентабельности ис�
пользования ВС является предотвращение ситуа�
ций, связанных с простоем воздушного судна [2].

Конструкция воздушных судов предусмат�
ривает наличие высоконадежного оборудования
и системного резервирования. Сертификат Типа
воздушного судна удостоверяет, что воздушное
судно со всем своим оборудованием находится в
исправном состоянии и обеспечивает безопас�
ность полетов. Несмотря на это могут возникать
неполадки на ВС, а задержки или отмены рей�
сов влекут за собой высокие эксплуатационные
расходы и авиакомпании вынуждены использо�
вать ВС даже при возникновении в системах от�
казов и неисправностей.

Но факторы опасности являются неотъемле�
мыми компонентами авиационного эксплуата�
ционного контекста. В безопасной по существу
системе следует допускать наличие факторов
риска для безопасности полетов, возникающих
как следствие факторов опасности [3].  Руковод�
ство по обеспечению безопасности полетов ICAO
[3] рекомендует каждому государству устано�
вить приемлемый уровень безопасности полетов.
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По определению ICAO: приемлемый уровень бе�
зопасности – это минимальная степень безопас�
ности полетов гражданской авиации, которая
должна быть в реальных производственных ус�
ловиях обеспечена с помощью государственной
программы по безопасности полетов – государ�
ственная система управления безопасностью
полетов [3]. Minimum Equipment List (MEL) –
Перечень минимального оборудования – пред�
ставляет собой документ, помогающий найти
выход из создавшегося положения при необхо�
димости выполнения полета с отказами и неис�
правностями [2].  Такие полеты допускаются
только после тщательного исследования каждо�
го отказа, чтобы обеспечить сохранение прием�
лемого уровня безопасности полетов.

Поэтому основной задачей выполнения по�
летов с неисправностями является применение
MEL, который устанавливает баланс между при�
емлемым уровнем безопасности полетов и рен�
табельностью при эксплуатации воздушного
судна с неисправным оборудованием (рис. 1) [2].

В MEL оговариваются особые эксплуатаци�
онные условия, ограничения и правила. Основ�
ной руководящий документ по организации лет�
ной работы – Федеральные авиационные прави�
ла “Подготовка и выполнение полетов в
гражданской авиации Российской Федерации” �
ФАП�128 [4]  разрешает эксплуатацию воздуш�
ных судов с соблюдением всех соответствующих
условий и ограничений, содержащихся в MEL.

Рис. 1. Основная задача MEL



48

Известия Самарского научного центра Российской академии наук, т. 14, №6, 2012

MEL, в соответствии с ФАП�128, предусматрива�
ет выполнение полетов на воздушных судах, часть
приборов и оборудования которого находится в
нерабочем состоянии, при этом, доступная пило�
ту документация на борту воздушного судна со�
держит информацию о приборах и оборудовании,
находящихся в нерабочем состоянии [4].

Таким образом, MEL представляет собой тех�
нический документ, учитывающий конструктив�
ные особенности воздушного судна с целью обес�
печения его безопасного допуска к эксплуатации
с неисправностями. MEL реализует заложенное
при проектировании самолета многократное ре�
зервирование его систем и агрегатов и позволя�
ет повысить регулярность полетов.

Однако MEL не содержит какой�либо специ�
альной информации и ограничений эксплуата�
ционного характера в отношении использования
воздушного судна (например, специальные по�
леты или же специальной информации и огра�
ничений эксплуатационного характера, необхо�
димых для местных полномочных органов эксп�
луатанта, например, дополнительные правила).
Таким образом, MEL не может конкретизировать
условия допуска ВС к полетам или времени уст�
ранения неисправностей в отношении таких пун�
ктов, поскольку они зависят от национальных
правил. Национальные правила либо разреша�
ют, либо запрещают вылет воздушных судов.
Фирмы Airbus и Boeing рекомендуют эксплуа�
тантам следовать документам JAR и FAR, опре�
деляющим политику использования MEL и
предлагает эксплуатантам применимые условия
допуска ВС к полетам. Правила JAR, FAR и ICAO
рекомендуют, что “в MEL следует включать на�
вигационное оборудование и учитывать требуе�
мые навигационные характеристики примени�
тельно к маршруту и району полета” [2].

Но фактически полеты в России на иностран�
ных ВС в условиях MEL приводят к снижению
уровня безопасности полетов и ФАП�128 ввел по�
нятие приемлемого уровня безопасности полетов,
но не регламентирует методы и средства обеспе�
чения приемлемого уровня безопасности полетов.

Так в анализе безопасности полетов за 2009 и
2010 г. [5, 6] конкретно указывается на ошибки,
совершаемые эксплуатантами при применении
MEL, приводящие к снижению уровня безопас�
ности полетов, но не приводится каких либо ре�
комендаций по предотвращению нарушений.

Полет с наличием неисправных компонентов
на ВС является риском и должен выполняться с
учетом теории риска [3, 7, 8, 9]. Понятие «риск»
характеризует возможность отклонения от наме�
ченной цели. Анализ рисков предполагает под�
ход к риску не как к статическому, неизменному,
а как к управляемому параметру, на уровень ко�

торого возможно и нужно оказывать воздей�
ствие. Отсюда следует вывод о необходимости
влияния на выявленные риски с целью их мини�
мизации или компенсации. На изучение этих
возможностей и связанной с этим методологии
направлена так называемая «концепция прием�
лемого риска» [3].

В основе «концепции приемлемого риска»
лежит утверждение о невозможности полного
устранения потенциальных причин, которые мо�
гут привести к нежелательному развитию собы�
тий и в результате � к отклонению от выбранной
цели. Однако процесс достижения выбранной
цели может происходить на базе принятия таких
решений, которые обеспечивают некоторый ком�
промиссный уровень риска, называемый прием�
лемым. Этот уровень соответствует определенно�
му балансу между ожидаемой выгодой и угрозой
потерь и основан на серьезной аналитической ра�
боте, включая и специальные расчеты [2].

Полет в условиях риска базируется на реа�
лизации принимаемых решений и должен осу�
ществляться по заранее намеченному пути, оп�
ределенному четко сформулированными плана�
ми. Однако в процессе реализации полета могут
встретиться неустранимые неопределенности,
оказывающие возмущающее действие и изменя�
ющие время наступления, их содержание, что
может привести к нежелательному развитию со�
бытий и повлиять на конечный результат.

Процесс управления полетом в условиях рис�
ка базируется на анализе самих рисков, являет�
ся непрерывным и осуществляется на всех эта�
пах: подготовки к полету, выполнении полета, с
помощью мониторинга, контроля и необходи�
мых корректирующих воздействий.

На практике в настоящее время используют�
ся различные способы снижения финального
уровня рисков, многообразие которых можно
классифицировать следующим образом: методы
уклонения от риска; методы локализации риска;
методы диссипации риска; методы компенсации
риска [9].Но, ни один из них не дает положитель�
ного результата обеспечения приемлемого уров�
ня безопасности полетов, поскольку не учиты�
вает влияние человеческого фактора, а исполь�
зует статистические данные возникновения
аварийной ситуации. Таким образом, можно ска�
зать, что управление рисками включает разра�
ботку и реализацию обоснованных рекоменда�
ций и мероприятий, направленных на уменьше�
ние исходного уровня риска до приемлемого
финального уровня, основанного на проведении
необходимых исследований неисправности и
выработки нейтрализующих мероприятий.

Предлагается следующий метод снижения
риска при выполнении полетов с использовани�
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ем MEL, основанный на анализе неисправностей
и степени их влияния на безопасность полета и
выработки обоснованных решений по безопасно�
му управлению воздушным судном, который по�
зволяет эксплуатантам ВС обеспечить управле�
ние приемлемым уровнем безопасности полетов.
Графически он отражается в виде процедур авиа�
компании по применению MEL или условия дей�
ствий, выполняемых экипажем по достижению
цели – качественного выполнения полета в усло�
виях MEL и состоит из 10 этапов процедур под�
готовки к полету, алгоритм которых представлен
на рис. 2. На первой группе этапах производится
определение неисправности и анализ рекоменда�
ций MEL, на второй группе этапов производится
анализ возможных последствий применения
MEL и методологию принятия решений.

КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ
ПРОЦЕДУР УПРАВЛЕНИЯ РИСКОМ

1. Выявление отказа – визуально при пред�
полетном осмотре ВС или по: предупреждающей
сигнализации / сигналам предупреждения об
отказах / признакам отказов в кабине пилотов /
информации о текущем состоянии различных
бортовых систем / явлениям, которые могут
быть обнаружены летным экипажем в кабине.

2. Регистрация отказа – запись в бортжур�
нале обо всех отказах и нештатных ситуациях в
кабине/салоне во время полета

3. Подтверждение отказа –  просмотр запи�
си в бортжурнале; анализ Донесений о выпол�
нении полета (PFR), сопоставление признаков
в кабине пилотов и данных PFR; проверкой сис�
тем; признаку в кабине пилотов, либо по резуль�
татам наблюдений [2].

4. Анализ неисправностей состоит из этапов:
анализ последствия отказа компонента, анализ
критического отказа, последствия критического
отказа, влияние отказа на полет и его последствия

4.1. Анализ последствия отказа компонента
– оценить поведение системы при наличии неис�
правного компонента; влияние на безопасность
полета; возможности дублирования неисправно�
го компонента; потенциальное влияние отказа на
рабочую нагрузку экипажа воздушного судна.

4.2. Анализ критического отказа – опреде�
лить наиболее серьезные отказы, которые могут
произойти во время полета и оценить их влия�
ние на безопасность полета; определить условия
допуска или дублирования; наличие других ком�
понентов, которые не должны одновременно на�
ходиться в неисправном состоянии; достаточ�
ность их для допуска к полету.

4.3. Анализ функционирования в критичес0
ких и аварийных ситуациях – определить влия�

ние критического отказа на поведение и управ�
ляемость ВС.

4.4. Влияния неисправностей на полет и их
последствия – отказы класса I – имеют эксплу�
атационные последствия и непосредственно вли�
яют на работу экипажа – не допускаются к вы�
полнению полета; отказы класса II – чисто тех�
нические отказы  – не имеют эксплуатационных
последствий, допускаются к  выполнению поле�
та; отказы класса III – не имеют эксплуатацион�
ных последствий, действия по усмотрению экс�
плуатанта. Необходимо обращаться к MEL для
того, чтобы определить статус конкретного от�
каза класса I и II: “ДОПУСКАЕТСЯ”, “ДОПУС�
КАЕТСЯ, ЕСЛИ”, или “НЕ ДОПУСКАЕТСЯ”.[2]

5 Вхождение в MEL – определить соответ�
ствующую позицию MEL, обратившись к разде�
лу 00E MEL, и затем к нужному пункту раздела
01 MEL, для нахождения условий выпуска и ог�
раничений. Затем в разделе 02 проверить эксп�
луатационную процедуру, подлежащую выпол�
нению перед каждым полетом [2].

6. Обращение к MEL – выяснить, есть ли в
MEL позиция по каждому компоненту и приме�
нимость условий вылета и допуска ВС к эксплу�
атации [2].

7. Критерии разрешения на вылет – коман�
дир воздушного судна вправе потребовать повы�
сить минимальное дополнительное оборудова�
ние, если сочтет, что оно необходимо для обеспе�
чения безопасности конкретного рейса в
определенных условиях. Перед вылетом ВС с не�
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сколькими неисправностями, перечисленными в
MEL необходимо убедиться что их взаимодей�
ствие не снижает уровень безопасности полетов.

8. Анализ метеоусловий – соответствие
погоды и требований MEL и оценка влияния
погоды и других условий по маршруту на созда�
ние опасных ситуаций.

9. Действия в полете – следует ясно выра�
ботать действия, которые следует предпринять
экипажу воздушного судна для управления ВС
при полете с неисправностью.

10.  Принятие решения на вылет – оценива�
ется достаточность и схема выработанных дей�
ствий в конкретном полете с неисправностью,
возможность выполнения полета и принятие
окончательного решения о вылете ВС.

Технологически процедуры оформлены в
виде контрольной карты подготовки экипажа
перед полетом, осуществляемой на ВС перед за�
пуском двигателей. КВС зачитывает пункты кон�
трольной карты «Неисправность на ВС», второй
пилот и КВС последовательно отвечают на воп�
росы контрольной карты. Отмечая лететь мож�
но, управлять самолетом будем так, и оговари�
вают процедуры выполнения полета с неисправ�
ностью. После завершения читки контрольной
карты дается заключение лететь можно, решение
на вылет принимаю, а если лететь нельзя, то про�
изводится замена ВС.

Метод управления приемлемым уровнем
риска позволяет смоделировать процесс реали�
зации полета, оценить последствия возникно�
вения неблагоприятных ситуаций, подобрать
методы предотвращения их воздействия, может
и должен стать средством эффективной реали�
зации полетов в условиях MEL. Позволяет уде�
лить внимание опасным условиям полета, экс�
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плуатационному контексту, который присут�
ствует и порождает ошибки или нарушения ус�
ловий, влияющие на деятельность и являющи�
еся причиной сбоя в обеспечении безопасности
полетов. Данная методология принятия реше�
ния на вылет самолета с неисправностью позво�
ляет экипажу коллегиально выработать метод
управления самолетом с неисправностью, ко�
мандиру ВС ответственно принять решение на
вылет, обязывает второго пилота контролиро�
вать полет и оказывать командиру необходи�
мую и всестороннюю помощь.

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ

1. http://www.itartass.ur.ru (дата обращения
22.01.2012).

2. Flight Operations Support & Services. Введение в
MMEL и MEL / Русская версия – издание 1/ Airbus
– Октябрь, 2006.

3.  Doc ICAO 9859 AN/474. Руководство по управле�
нию безопасностью полетов (РУБП) / Издание вто�
рое ИКАО, 2009.

4. Федеральные авиационные правила “Подготовка и
выполнение полетов в гражданской авиации Россий�
ской Федерации” Приказ Минтранса РФ от 31 июля
2009г. № 128 (в ред. Приказов Минтранса РФ от
21.12. 2009 г. № 242, от 22.11 2010г № 263).

5.  Анализ состояния безопасности полетов в граждан�
ской авиации Российской Федерации в 2009 году. М.:
ФАВТ, 2010.

6.  Анализ состояния безопасности полетов в граждан�
ской авиации Российской Федерации в 2010 году. М.:
ФАВТ, 2011.

7. Идрисов А.Б., Картышов СВ., Постников А.В. Стра�
тегическое планирование и анализ эффективности
инвестиций. М.: Инф.�изд. Дом «Филинъ», 1996.

8. Шарп У., Александер Г., Бейли Дж. Инвестиции [пер.
с англ.]. М.: Инфра, 1997.

9. Керимов М.З. Трубопроводы нефти и газа. М.: Наука,
2002.



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /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 /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /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 true
  /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

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  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 /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


