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Schlussbericht HB-JVH

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) dber die Umstande und Ursachen des vorliegend untersuchten schweren
Vorfalls.

Gemass Artikel 3.1 der 10. Ausgabe des Anhangs 13, glltig ab 18. November 2010, zum
Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls
oder eines schweren Vorfalls die Verhiitung von Unfallen oder schweren Vorfallen. Die recht-
liche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorfallen ist
ausdricklich nicht Gegenstand der Sicherheitsuntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck
dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebuhrend Rechnung zu tragen.

Die deutsche Fassung dieses Berichts ist das Original und daher massgebend.

Alle Angaben beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf den Zeitpunkt des schweren
Vorfalls.

Alle in diesem Bericht erwdhnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in koordinierter
Weltzeit (coordinated universal time — UTC) angegeben. Fir das Gebiet der Schweiz galt zum
Zeitpunkt des schweren Vorfalls die mitteleuropaische Sommerzeit (MESZ) als Normalzeit (/o-
cal time — LT). Die Beziehung zwischen LT, MESZ und UTC lautet:

LT =MESZ =UTC + 2 h.
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Schlussbericht

Zusammenfassung

Eigentimer HB-JV Hotel AG, Egglirain, 8832 Wilen
Halter Helvetic Airways AG, Postfach 250, 8058 Zirich
Hersteller Fokker Aircraft B.V., Niederlande
Luftfahrzeugmuster F28 Mk 100, auch bekannt als Fokker 100
Eintragungsstaat Schweiz

Eintragungszeichen HB-JVH

Ort rund 15 NM sudlich von Basel

Datum und Zeit 15. Juli 2013, 06:33 UTC

Untersuchung

Der schwere Vorfall ereignete sich am 15. Juli 2013 um 06:33 UTC. Die Meldung traf kurz vor
07:00 UTC bei der damaligen Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle (SUST) ein, die um
08:30 UTC eine Untersuchung eréffnete. Die SUST informierte Frankreich als durch eine zu-
standige Flugverkehrsleitstelle betroffenen Staat und die Niederlande als Herstellerstaat des
Flugzeugmusters Gber den schweren Vorfall. Frankreich ernannte einen bevollmachtigten Ver-
treter, der in der Folge an der Untersuchung mitwirkte.

Der vorliegende Schlussbericht wird durch die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
SUST verdffentlicht.

Kurzdarstellung

Am 15. Juli 2013, um 06:23 UTC, startete das Flugzeug Fokker F28 Mk 100, eingetragen als
HB-JVH, von der Piste 28 in Zirich (LSZH) fiir einen Linienflug nach Bristol (EGGD). Im Steig-
flug, kurz nachdem die Ofen zum Aufheizen der Speisen in Betrieb genommen worden waren,
entdeckte der Chef der Kabinenbesatzung (senior cabin attendant — SCA), der in der Bordku-
che (galley) im vorderen Teil des Flugzeuges arbeitete, dass aus Ofen Nr. 2 Rauch austrat. Er
offnete die Ture des betroffenen Ofens, worauf ihm ein Schwall Rauch entgegenkam. Darauf-
hin schaltete er diesen Ofen sowie samtliche Uibrigen Gerate der galley aus.

Zur gleichen Zeit stellte die Flugbesatzung fest, dass auf der rechten Seite weisser Rauch von
hinten nach vorne ins Cockpit drang. Der SCA wurde daraufhin von der Flugbesatzung ange-
wiesen, den Sicherungsautomaten (circuit breaker — CB) des Ofens zu ziehen. Dadurch wurde
die Stromversorgung des Ofens unterbrochen und die Rauchentwicklung endete.

Die Flugbesatzung informierte danach die Flugverkehrsleitung, dass sie zuriick nach Zirich
fliegen werde.

Die Landung auf der Piste 16 in Zurich erfolgte um 07:00 UTC. Die Flugbesatzung entschied,
die Passagiere normal aussteigen zu lassen, da kein Rauch mehr sichtbar war.

Samtliche Insassen blieben unverletzt. Ein Ofen an Bord des Flugzeuges wurde beschadigt.

Es entstand kein Drittschaden.
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Ursachen

Der schwere Vorfall ist auf eine Rauchentwicklung wahrend des Fluges zurtickzufiihren, weil
in einem Ofen ein ungeschutztes Heizelement in Kontakt mit einer Kunststofffolie kam.

Als direkte Ursachen wurden ermittelt:

. Es befand sich falschlicherweise eine Kunststofffolie im Ofen.
. Der Ofen wurde mit einem unpassenden Einschub ohne Riickwand in Betrieb genom-
men.

Als systemische Ursache wurde ermittelt:

. Den Betroffenen war nicht bewusst, dass zwei Ofentypen in Gebrauch waren, die unter-
schiedliche Einschibe bendtigten.

Die folgenden Faktoren haben den schweren Vorfall zwar nicht direkt verursacht, wurden aber
im Rahmen der Untersuchung als risikoreich erkannt (factor to risk):

. Die Grundsatze fir die Bekdmpfung einer Rauchentwicklung bzw. eines Feuers im Ofen
wurden nicht befolgt.

. Flugbesatzung und Feuerwehr konnten sich nur durch Zurufen verstandigen, weil sie
nicht auf einer gemeinsamen Funkfrequenz waren.

Sicherheitsempfehlungen

Im Rahmen der Untersuchung wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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1.1
1.1.1

Sachverhalt
Vorgeschichte und Flugverlauf
Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf wurden die Auf-
zeichnungen des Sprechfunkverkehrs, Radardaten sowie die Aussagen von Be-
satzungsmitgliedern verwendet. Wahrend des gesamten Fluges war der Komman-
dant als fliegender Pilot (pilot flying — PF) und der erste Offizier als assistierender
Pilot (pilot not flying — PNF) eingesetzt.

Es handelte sich um einen Linienflug, der nach Instrumentenflugregeln (instrument
flight rules — IFR) durchgefihrt wurde.

Vorgeschichte

Die Besatzung begann ihren Dienst in Zirich um 05:00 UTC mit Ausnahme eines
Flugbegleiters, der an diesem Morgen bereits von Bern nach Zirich angereist war.
Dieser Flugbegleiter begann seinen Dienst um 04:30 UTC.

Das Flugbetriebsunternehmen erstellte fir die Besatzung eine Zusammenstellung
der Unterlagen, die fur die Vorbereitung des Fluges notwendig waren. Diese Un-
terlagen enthielten nebst einem Betriebsflugplan (operational flight plan — OFP)
und den relevanten Wetter- und Fluginformationen auch eine Liste mit technischen
Defekten mit Bezug auf die Mindestausristungsliste (deferred items according
MEL'), sowie ein Informationsbulletin Gber innerbetriebliche Ablaufe (flight crew
briefing sheet).

Flugverlauf

Am 15. Juli 2013 um 06:23 UTC startete das Flugzeug Fokker F28 Mk 100, einge-
tragen als HB-JVH, von der Piste 28 in Zirich (LSZH) fir einen Linienflug nach
Bristol (EGGD). An Bord befanden sich 67 Passagiere und 4 Besatzungsmitglie-
der. Der Flug wurde unter der Flugnummer 21440 gefihrt; das Funkrufzeichen war
Helvetic four four zero.

Um 06:28:59 UTC wurde die Besatzung von der Bezirksleitstelle Swiss radar west
angewiesen, auf Flugflache (flight level — FL) 200 zu steigen und die Flugverkehrs-
leitstelle Reims radar aufzurufen. Zu diesem Zeitpunkt befand sich das Flugzeug
auf FL 110 im Steigflug, 10 NM nérdlich des Funkfeuers Willisau (WIL). Anschlies-
send erhielt die Besatzung die Freigabe, auf FL 220 weiterzusteigen.

In dieser Phase wurden die Ofen, die zum Erwarmen von Speisen verwendet wer-
den, zum Vorwarmen eingeschaltet. Kurze Zeit spater entdeckte der Chef der Ka-
binenbesatzung (senior cabin attendant — SCA), der in der Bordkiche im vorderen
Teil des Flugzeuges arbeitete, dass aus Ofen Nr. 2 Rauch austrat. Er 6ffnete die
Ture des betroffenen Ofens, worauf ihm ein Schwall Rauch entgegenkam. Darauf-
hin schaltete er diesen Ofen sowie samtliche Ubrigen Gerate der galley aus. Der
Geruch des Rauchs schien dem SCA auf einen elektrischen Defekt hinzuweisen.

Zur gleichen Zeit, ungefahr um 06:33 UTC, stellte die Flugbesatzung fest, dass auf
der rechten Seite weisser Rauch von hinten nach vorne ins Cockpit drang. Das
Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt auf FL 190 im Steigflug, 15 NM sudlich
von Basel. Auch die Flugbesatzung beurteilte den Rauch aufgrund des Geruchs
als von einem elektrischen Brand oder einer Uberhitzung von elektrischen Bautei-
len herrlihrend.

T MEL: minimum equipment list
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Um eine Beurteilung der Situation durchzufihren, beendete die Flugbesatzung
den Steigflug auf FL 220 und informierte die Flugsicherung entsprechend. Sie rief
den Chef der Kabinenbesatzung ins Cockpit und informierte ihn Uber die Rauch-
entwicklung. Dieser erklarte, dass Rauch aus Ofen Nr. 2 ausgetreten sei. Er habe
den Ofen in der Zwischenzeit ausgeschaltet. In der Passagierkabine sei kein
Rauch festgestellt worden. Der Flugbegleiter wurde daraufhin von der Flugbesat-
zung angewiesen, den Sicherungsautomaten (circuit breaker — CB) des betroffe-
nen Ofens zu ziehen. Dadurch wurde die Stromversorgung des Ofens unterbro-
chen. In der Folge stellte der SCA keine Rauchentwicklung aus dem Ofen mehr
fest.

Als Vorsichtsmassnahme entschied die Besatzung, den Flug abzubrechen und
nach Zurich zurlickzukehren. Sie erhielt die entsprechende Freigabe von der Flug-
verkehrsleitstelle Reims radar und leitete um 06:38:26 UTC eine Umkehrkurve ein.
Danach wurde auch das Flugbetriebsunternehmen per Funk Uber diesen Ent-
scheid informiert.

Kurz darauf drang wieder fur kurze Zeit Rauch ins Cockpit ein und die Flugbesat-
zung entschied sich, die Sauerstoffmasken ohne die dazugehérenden Brillen auf-
zusetzen und die electrical smoke emergency checklist abzuarbeiten. Diese
Checkliste sieht vor, die Stromversorgung auf die essenziellen Verbraucher zu re-
duzieren (essential and emergency power only). Dadurch waren verschiedene An-
zeigen sowie die automatische Flugzeugsteuerung weitgehend ausser Betrieb und
der Kommandant flog ohne Autopilot wahrend der erste Offizier den Funkverkehr
abwickelte.

Die Helvetic four four zero leitete daraufhin einen Sinkflug auf FL 190 ein.

Um 06:41:33 UTC trat die Besatzung der HB-JVH wieder mit der Flugverkehrsleit-
stelle Swiss radar west in Kontakt. Der Flugverkehrsleiter fragte die Flugbesat-
zung, ob sie Prioritat verlange, was der erste Offizier bejahte.

Drei Minuten spater, um 06:44:50 UTC wies der Flugverkehrsleiter die Flugbesat-
zung an, den Steuerkurs beizubehalten und weiterhin auf FL 140 abzusinken. Wei-
ter informierte er die Flugbesatzung, dass sie mit einem Anflug auf die Piste 16
rechnen kdénne, welche die langste Piste auf dem Flughafen Zirich ist.

Um 06:45:02 UTC wies der Flugverkehrsleiter die Besatzung an, auf die Frequenz
von Zurich arrival zu wechseln, was umgehend befolgt wurde.

Im Anflug auf die Piste 16 schaltete die Flugbesatzung die normale Stromversor-
gung der Instrumente wieder ein, damit mehr Anzeigen zur Flugsteuerung vorhan-
den waren.

Um 06:51:05 UTC fragte der Flugverkehrsleiter von Zurich arrival, ob die Besat-
zung das Flugzeug auf der Piste evakuieren wolle, was sie verneinte. Um
06:57:00 UTC forderte der Flugverkehrsleiter die Helvetic four four zero auf, Zurich
tower aufzurufen. Beim ersten Aufruf auf der Frequenz von Zurich tower gab der
Flugverkehrsleiter die Landefreigabe fur die Piste 16.

Die Landung auf der Piste 16 in Zirich erfolgte um 07:00 UTC. Das Flugzeug
wurde von der Feuerwehr bis zum Standplatz begleitet. Die Kommunikation zwi-
schen Besatzung und Feuerwehr erfolgte durch Zurufen durch das offene Cock-
pitfenster. Dort entschied sich die Flugbesatzung, die Passagiere normal ausstei-
gen zu lassen, da kein Rauch mehr sichtbar war.

Nachdem die Passagiere das Flugzeug verlassen hatten, untersuchte die Feuer-
wehr mittels einer Warmebildkamera die galley. Es wurden dabei keine Hitzekon-
zentrationen festgestellt.

Alle Personen an Bord blieben unverletzt. Ofen Nr. 2 des Flugzeuges wurde be-
schadigt.
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1.1.4

1.2
1.2.1

1.2.2

1.3

1.4

1.5
1.5.1
1.5.1.1
1.5.1.11

Ort und Zeit des schweren Vorfalls

Ort rund 15 NM stdlich von Basel
Datum und Zeit 15. Juli 2013, 06:33 UTC
Beleuchtungsverhaltnisse Tag

Hohe ungefahr Flugflache 190
Personenschaden

Verletzte Personen

Verletzungen Besatzungs- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen
mitglieder der Insassen

Todlich 0 0 0 0

Erheblich 0 0 0 0

Leicht 0 0 0 0

Keine 4 67 71 Nicht zutreffend

Gesamthaft 4 67 71 0

Staatsangehorigkeit der Insassen des Luftfahrzeuges
Die Besatzung setzte sich aus vier Schweizer Staatsburgern zusammen.

Es waren 67 Passagiere unterschiedlicher Nationalitdten an Bord.

Schaden am Luftfahrzeug

Ein Ofen an Bord des Flugzeuges wurde beschadigt.

Drittschaden

Es entstand kein Drittschaden.

Angaben zu Personen

Flugbesatzung

Kommandant

Allgemeines

Person Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1976
Lizenz Flhrerausweis fur Verkehrspiloten auf

Flachenflugzeugen (airline transport pilot
licence aeroplane — ATPL(A)) nach
European Aviation Safety Agency
(EASA), ausgestellt durch das Bundes-
amt fur Zivilluftfahrt (BAZL).

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Kommandant seinen
Dienst ausgeruht und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeit-
punkt des schweren Vorfalls Ermudung eine Rolle spielte.
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1.5.1.1.2 Flugerfahrung
Gesamthaft
davon auf dem Vorfallmuster
Wahrend der letzten 90 Tage
davon auf dem Vorfallmuster

1.51.2 Erster Offizier
1.5.1.2.1 Allgemeines
Person

Lizenz

6758 h
6510 h
134 h
134 h

Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1984

Berufspilotenausweis fir Flugzeuge
(commercial pilot licence aeroplane —
CPL(A)) nach EASA, ausgestellt durch
das BAZL.

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der erste Offizier seinen Dienst
ausgeruht und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeitpunkt
des schweren Vorfalls Ermidung eine Rolle spielte.

1.5.1.2.2 Flugerfahrung
Gesamthaft
davon auf dem Vorfallmuster
Wahrend der letzten 90 Tage

davon auf dem Vorfallmuster

1.5.2 Kabinenbesatzung
1.5.2.1 Chef der Kabinenbesatzung
Person

1.5.2.2 Flugbegleiter
Person

1.6 Angaben zum Luftfahrzeug

1.6.1 Allgemeine Angaben
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster

Charakteristik

Hersteller
Baujahr

Werknummer

460 h
138 h
137 h
137 h

Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1988

Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1990

HB-JVH

F28 Mk 100, auch bekannt als
Fokker 100

Zweistrahliges Verkehrsflugzeug, ausge-
fuhrt als freitragender Tiefdecker in
Ganzmetallbauweise mit Einziehfahrwerk
in Bugradanordnung.

Fokker Aircraft B.V.; Niederlande
1993
11 324

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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1.6.2
1.6.2.1

Eigentimer
Halter

Masse und Schwerpunkt

Technische Einschrankungen

HB-JV Hotel AG, Egglirain, 8832 Wilen

Helvetic Airways AG, Postfach 250,
8058 Zirich

Die Masse lag unter der héchstzulassi-
gen Landemasse und befand sich
zusammen mit dem Schwerpunkt inner-
halb der geméass Luftfahrzeughandbuch
(aircraft flight manual — AFM) zulassigen
Grenzen.

In der deferred items list according MEL
waren die folgenden Punkte eingetragen:

“Centre wing tank SOV fuelling only in
manual mode, centre tank switch in
shut.”

Ausgewahlte Systeme und Ausristungen des Luftfahrzeuges

Ofeninstallation

Der betroffene Ofen?, hergestellt durch die Firma Rumbold, war in der galley im
vorderen Teil des Flugzeuges eingebaut. Das folgende Bild illustriert die Situation
von der linken vorderen Eingangsture her gesehen.

Ofen Nr.

Abbildung 1: Blick in Richtung der Fluggastkabine

Der Ofen weist eine maximale Leistung von 3850 Watt auf und ist Gber einen circuit

breaker von 15 Ampeére dreiphasig abgesichert.

2 Category No. 67255-3; Serial No. 122977

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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1.6.2.2 BordbellGftungssystem

Die Bordbeltftung der Fokker F28 Mk 100 wird Uber zwei cooling packs sicherge-
stellt. Die Abbildung 2 erlaubt einen Uberblick Gber die Luftzufuhr an Bord dieses
Flugzeuges.

CUTFLOW
VALVES

COOLING PASSENGER COMPARTMENT
PACK 2 SUPPLY
PARTMENT SUPPLY
FLIGHT COM E CO0LING

PACK 1
Abbildung 2: Schema des Bordbeliftungssystems der Fokker F28 Mk 100.
Die Abluft der Kabine erfolgt Uber die outflow valves. Die Abluft der galley erfolgt

unabhangig von der Kabinenabluft in den avionics cooling exhaust duct und wird
zusammen mit der Avionikabluft Gber Bord geleitet.

GALLEY

COOLING EXHAUST-
OUCTING

Abbildung 3: Detailansicht der Entluftung im Bereich der galley.
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1.7
1.7.1

1.7.2

1.7.3

1.7.4

1.8

1.9

Meteorologische Angaben
Allgemeine Wetterlage

Die Schweiz befand sich am Rande eines Hochs mit Kern stdwestlich der Briti-
schen Inseln.

Wetter zur Zeit des schweren Vorfalls

Der Himmel Uber der Schweiz und dem benachbarten Ausland war weitgehend
wolkenlos. Die Luftschicht unterhalb von 15 000 ft iber dem mittleren Meeresspie-
gel (above mean sea level — AMSL) war windschwach. Die Nullgradgrenze lag um
06 UTC auf rund 11 900 ft AMSL, entsprechend 3600 m/M.

Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut: 85° Hohe: 25°
Beleuchtungsverhaltnisse  Tag

Flugplatzwettermeldung

In der Zeit von 06:20 UTC bis zum schweren Vorfall war fir den Flughafen Zirich
die folgende Flugplatzwettermeldung (meteorological aerodrome routine report —
METAR) gliltig:

METAR LSZH 150620Z 33003KT 300V010 CAVOK 19/12 Q1023 NOSIG=

Ausgeschrieben bedeutet dies:

Am 15. Juli 2013 wurden kurz vor der Ausgabezeit der Flugplatzwettermeldung
von 06:20 UTC auf dem Flughafen Zirich die folgenden Wetterbedingungen beo-
bachtet:

Wind 330 Grad, 3 kt, variabel zwischen 300 und
010 Grad.

Meteorologische Sicht 10 km und mehr

Bewodlkung Keine Wolken unterhalb der hochsten minimum sec-
tor altitude, in Zirich betragt diese 8600 ft AMSL.

Temperatur 19 °C

Taupunkt 12 °C

Luftdruck (QNH) 1023 hPa, Druck reduziert auf Meereshohe,
berechnet mit den Werten der ICAO-Standardat-
mosphare.

Landewetterprognose Keine signifikante Anderung zu erwarten

Navigationshilfen

Die Besatzung verwendete fiir den Anflug und die Landung auf der Piste 16 des
Flughafens Zirich das entsprechende Instrumentenlandesystem. Sowohl die
bordeigenen Systeme als auch die Einrichtungen am Boden funktionierten ein-
wandfrei.

Kommunikation

Der Funkverkehr zwischen der Flugbesatzung und den involvierten Flugverkehrs-
leitstellen wickelte sich ordnungsgemass und ohne Schwierigkeiten ab.

Die Kommunikation zwischen Besatzung und Feuerwehr erfolgte durch Zurufen
durch das offene Cockpitfenster.
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1.10
1.10.1

1.10.2

1.10.3

1.1
1.11.1

1.11.2

Angaben zum Flughafen

Allgemeines

Der Flughafen Zirich liegt im Nordosten der Schweiz.

Die Bezugshohe des Flughafens betragt 1416 ft AMSL und als Bezugstemperatur
sind 24.0 °C festgelegt.

Pistenausristung

Die Pisten des Flughafens Zirich weisen folgende Abmessungen auf:

Pistenbezeichnung Abmessungen Hohe der Pistenschwellen
16/34 3700 x 60 m 1390/1388 ft AMSL
14/32 3300 x 60 m 1402/1402 ft AMSL
10/28 2500 x 60 m 1391/1416 ft AMSL

Zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls standen 3700 m Pistenlange fir eine Lan-
dung auf der Piste 16 zur Verfugung.

Rettungs- und Feuerwehrdienste

Der Flughafen Zirich war mit Feuerbekampfungsmitteln der Kategorie 10 ausge-
rustet. Die Berufsfeuerwehr des Flughafens leistete wahrend des Flugbetriebes
permanent Bereitschaftsdienst und begleitete das Flugzeug nach der Landung bis
zum Standplatz.

Fur die direkte Kommunikation zwischen einer Flugbesatzung und dem Einsatzlei-
ter der Flughafen-Feuerwehr steht gemass Luftfahrthandbuch (Aeronautical Infor-
mation Publication — AlIP) der Schweiz, Abschnitt LSZH AD 2.6, die Frequenz
123.100 MHz zur Verfligung.

Flugschreiber

Flugdatenschreiber

Muster FA2100

Hersteller L3 Communications
Teilnummer 2100-4042-00
Werknummer 00256

Aufzeichnungsmedium solid state memory

Die Daten konnten ausgelesen werden und waren verwendbar.

Sprach- und Gerauschaufzeichnungsgerat

Muster A100A
Hersteller Fairchild
Teilnummer 93-A100-83
Werknummer 55107
Anzahl Parameter 4 Kanale

Aufzeichnungsmedium Magnetband

Aufzeichnungsdauer 30 Minuten
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1.12

1.13

1.14

1.15
1.15.1

1.15.2

1.16
1.16.1

Das Auslesen des Sprach- und Gerauschaufzeichnungsgerates (cockpit voice re-
corder — CVR) erfolgte im Beisein eines Mitarbeiters der SUST bei der franzoési-
schen Sicherheitsuntersuchungsbehérde. Die Aufzeichnungen wiesen eine gute
Qualitat auf. Aufgrund der beschrankten Aufzeichnungsdauer von 30 Minuten war
die Phase, in der die Rauchentwicklung auftrat, Gberschrieben.

Angaben liber das Wrack, den Aufprall und die Unfallstelle
Nicht zutreffend

Medizinische und pathologische Feststellungen

Keiner der Insassen des Verkehrsflugzeuges beklagte sich tber gesundheitliche
Beeintrachtigungen aufgrund der Rauchentwicklung.

Feuer

Wahrend des Fluges entwickelte sich Rauch im Ofen Nr. 2. Es brach kein Feuer
aus.

Uberlebensaspekte
Rauchexposition

Die Flugbesatzungsmitglieder und der in der Bordkliche arbeitende Flugbegleiter
waren Rauch ausgesetzt. Die Flugbesatzung nutzte die Sauerstoffmasken, die sie
ausreichend schuitzten. Die Passagiere waren keinem Raucheinfluss ausgesetzt.

Evakuierung des Luftfahrzeuges

Alle Insassen verliessen das Flugzeug Uber die Fluggasttreppe, da zu diesem Zeit-
punkt die Rauchentwicklung schon seit langerer Zeit beendet war.

Versuche und Forschungsergebnisse
Analyse der Ablagerungen im Ofen

Im Ofen wurden Reste einer durchsichtigen Kunststofffolie sowie schmauchartige
Ablagerungen gefunden. Letztere wurden mittels Rasterelektronenmikroskopie
untersucht. Es zeigte sich, dass sie aus einer Vielzahl von unterschiedlich kleinen
Partikeln bestanden, die elementarspezifisch ausschliesslich aus Kohlenstoff (C)
und Sauerstoff (O) zusammengesetzt waren. Es handelte sich somit um organi-
sche Partikel und nicht um anorganische Ablagerungen. Weiter wurden kleinste
Partikel mit einem hohen Aluminiumgehalt festgestellt; dabei durfte es sich um Ei-
genmaterial von Ofenbestandteilen gehandelt haben.

Beim Vergleich der erhaltenen Fourier-Transformation-Infrarospektren mit der Re-
ferenzspektrendatenbank zeigte sich, dass es sich bei den hellbraunen schmelz-
perlenartigen Anhaftungen aus dem Innern des Ofens und an den Heizstaben um
Kunststoff auf der Basis von Polyethylenterephthalat (PET) handelte.

Die transparenten, folienartigen Fragmente aus Ofen Nr. 2 bestanden materialspe-
zifisch aus dem gleichen Material.

Bei der schmauchartigen Ablagerung auf der Innenseite der Ofentur handelte es
sich um Monomethyl-Terephthalat. Dies ist eine Substanz zur Herstellung von
PET. Vermutlich handelte es sich hier um ein Zerfallsprodukt, das bei der thermi-
schen Zersetzung von PET entstand.

PET wird wie Papier aus den drei Elementen Kohlenstoff, Sauerstoff und Wasser-
stoff hergestellt und enthalt grundsatzlich keine toxischen Substanzen.
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1.16.2

1.16.3

1.17
1.17.1
1.17.11

1.17.1.2

Herstellungsbedingt sind geringste Spuren von Antimon(lll)-Oxid und Acetaldehyd
in PET enthalten. Wenn PET vollstandig verbrannt wird, entstehen Kohlendioxid
und Wasser und es werden kaum giftige Rlckstande hinterlassen.

Bei unvollstandiger Verbrennung oder thermischer Zersetzung entstehen Rauch-
gase, die Russ, Kohlenmonoxid und weitere Kohlenwasserstoffe enthalten. Diese
kénnen gesundheitsgefahrdend sein.

Rekonstruktion der Rauchentwicklung

Ein Versuch im Labor erlaubte es, die Entstehung des Rauchs zu rekonstruieren.
Zunachst wurde Ofen Nr. 2 im Zustand wie er aus dem Flugzeug ausgebaut wurde,
mit den beigefligten Einschiiben in Betrieb genommen. Diese Anordnung erzeugte
ab einer Temperatur von ca. 190 °C im Innenraum des Ofens starken Rauch, der
durch die geschlossene Ofentlr nach aussen drang.

Daraufhin wurden der Ofen und die Einschibe gereinigt, das verschmutzte Heiz-
element durch ein fabrikneues Element ersetzt und der Ofen nochmals in gleicher
Weise in Betrieb genommen. In dieser zweiten Prifanordnung konnte keine
Rauchentwicklung mehr beobachtet werden.

Uberprifung der elektrischen Komponenten

Bei der Uberpriifung der elektrischen Komponenten des Ofens zeigte sich, dass
alle drei Thermostaten mechanisch und elektrisch einwandfrei funktionierten.

Die Funktionsuberprifung des Heizelements mit sechs einzelnen Heizstaben
zeigte bei den Durchgangsmessungen mit dem Ohmmeter, dass alle Heizstabe
elektrischen Durchgang hatten und funktionstiichtig waren. Ebenfalls lag kein Iso-
lationsdefekt (Heizleiter gegen Schutzleiter/Gehause) vor.

Angaben zu verschiedenen Organisationen und deren Fiihrung

Helvetic Airways

Allgemeines

Die in Zurich beheimatete Schweizer Fluggesellschaft Helvetic Airways wurde im
Herbst 2003 gegriindet und betreibt sieben Flugzeuge, davon sechs Fokker F28
Mk 100 sowie eine Airbus A319-112.

Der Unterhalt wird im eigenen Unterhaltsbetrieb auf dem Flughafen Zirich ausge-
fuhrt.
Notfallchecklisten

Helvetic Airways unterscheidet flr das Flugzeug Fokker 100 zwischen verschie-
denen Notfallchecklisten (emergency checklists) fur die Bekampfung von Rauch:

. Air conditioning smoke
. Cabin equipment smoke
. Electrical smoke

. Smoke FWD (AFT) cargo?®

Die Flugbesatzung verfuhr nach der electrical smoke emergency checklist, um die
Rauchentwicklung zu bekampfen.

3 Der Flugzeughersteller nennt diese Checkliste cargo compartment smoke und publiziert eine weitere Checkliste
mit dem Titel toilet smoke. Gemass Angabe des Flugzeugherstellers ist fur die HB-JVH die Checkliste foilet smoke
anwendbar, nicht aber die Checkliste cargo compartment smoke.
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1.17.1.3  Einsatz der Ofen

Auf den Flugzeugen des Typs Fokker F28 Mk 100, betrieben durch die Helvetic
Airways, kommen zwei verschiedene Varianten von Ofen in der Bordkiiche zum
Einsatz. Die eine Variante besitzt ein Blech an der Rickwand vor dem Heizele-
ment. Die andere Variante hat kein solches Blech; damit weist diese Konstruktion
zum Inneren des Ofens ein ungeschitztes Heizelement auf. Der Ofen, bei dem
wahrend des schweren Vorfall Rauch austrat, hatte ein ungeschitztes Heizele-
ment (vgl. Abbildungen 4 bis 7).

Abbildung 4: Ofen mit unge- Abbildung 5: Ofen mit ge-
schitztem Heizelement. schitztem Heizelement.

Abbildung 6: Nach hinten offener Abbildung 7: Nach hinten
Einschub. geschlossener Einschub.

Die Kabinenbesatzung gab an, dass ihrer Meinung nach im Flugzeug HB-JVH die
Abdeckung zum Heizelement des Ofens Nr. 2 ,seit langem*“ fehlte.

Die Unternehmen, welche die Speisen fir die Passagiere und die Besatzung an-
liefern, kennen zwei unterschiedliche Einschibe, in denen die Speisen geliefert
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1.17.1.4

1.17.1.5

1.17.1.6

werden. Die Einschibe sind teilweise mit und teilweise ohne Rickwand ausge-
stattet. Fur den Vorfallflug wurde ein Einschub ohne Riickwand angeliefert. Es ist
den Catering-Unternehmen nicht bekannt, fir welche Ofentypen sie welchen Ein-
satz liefern missen bzw. in welchen Flugzeugen welche Ofentypen Verwendung
finden.

Vorgaben zur Vermeidung von Feuer

Im Handbuch fir die Kabinenbesatzung der Helvetic Airways findet sich folgende
Weisung, um Feuer in der Kabine zu verhindern:

“The best way to fight a fire is to avoid it. In order to do so:
e check the lavatories regularly every 20 minutes
e use the ovens only with an oven rack
e check the contents of an oven before you switch it on
e never put anything else than food into the ovens

e switch off all electric items (ex. oven, coffee maker, etc.) during takeoff
and landing

e have an eye on the passengers and what they do
e never cover a ventilation grill with a paper towel
e never smoke when first aid oxygen is in use.”

Vorgaben zur Bekdmpfung von Feuer in einem Ofen

Im Handbuch fur die Kabinenbesatzung der Helvetic Airways findet sich folgende
Weisung, ein Feuer in einem Ofen zu bekampfen:

“In order to fight an oven fire successfully:
o close the oven door (if it is not done already)
e switch electrical power off
o pull circuit breakers

e check the temperature of the associated door and door handle with the
back of the hand, cold door may indicate a still contained fire

e open the oven door for about 5 cm but stay well back, whereby protecting
yourself with the oven door

e jfthe fire is still active, direct a small amount of halon into the oven, close
the door and wait for a couple of minutes

e recheck with back of the hand and cool from the outside with a wet cover

o keep the electrical power off until the aircraft has landed safely and the
unit has been checked by an aircraft mechanic

o keep the Commander (CMD) informed about your actions and the evolu-
tion of the fire”

Vorgaben zum Vorgehen bei Feuer oder Rauch an Bord

Das operations manual OM-A des Flugbetriebsunternehmens sieht vor, dass bei
Auftreten von Feuer oder Rauch an Bord immer eine Notlage erklart werden muss.
Die Flugbesatzung beschrankte sich nach Feststellen der Rauchentwicklung da-
rauf, bei der Flugsicherung Prioritat zu verlangen.
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1.18 Zusatzliche Angaben

Die Kabinenbesatzung gab an, dass einige Tage vor dem schweren Vorfall bereits
einmal Rauch aus Ofen Nr. 2 ausgetreten sei. Das Flugzeug sei dabei noch am
Boden gewesen. Ein Eintrag in das tech log des Flugzeuges erfolgte nicht.

Wie der Flugzeughersteller mitteilte, erhielt er vom Flugbetriebsunternehmen die
Mitteilung, dass bereits am 7. Marz 2013 an Bord des Flugzeuges HB-JVH Ofen
Nr. 2 einen starken Geruch nach verbranntem Kunststoff verbreitet hatte.

Wahrend der Untersuchung am betroffenen Ofen in einem unabhangigen War-
tungsbetrieb wurde von Mitarbeitern des Wartungsbetriebes darauf hingewiesen,
dass relativ oft Rauchentwicklungen mit Ofen geschehen, die wenigsten jedoch
Rauch im Cockpit produzieren und kaum eine gemeldet werde.

1.19 Nitzliche oder effektive Untersuchungstechniken
Keine
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2.2
2.2.1

222

Analyse
Technische Aspekte

Wie Versuche zeigten, entstand der Rauch, weil Uberreste einer im Ofen vorhan-
denen Kunststofffolie mit dem Heizelement in Berihrung kommen konnten. Dies
war moglich, weil dieses Ofenmuster keine Riickwand zum Schutz des Heizele-
mentes aufweist. Der in den Ofen eingesetzte Einschub wies keine Rickwand auf.
Beim Einschalten des Ofens erhitzte sich das Heizelement und brachte die Kunst-
stofffolie zum Schmelzen und Verkohlen.

Eine andere Quelle fir die Rauchentwicklung konnte ausgeschlossen werden.

Der Rauch drang entlang der Flugzeugstruktur von der galley nach vorne und trat
durch Ritzen und Spalten zwischen der Flugzeugaussenhille und der Cockpitver-
kleidung ins Cockpit. Die Auslegung des Bordbeliftungssystems schliesst aus,
dass sich der Rauch Uber diese Anlage weiterverbreitete.

Menschliche und betriebliche Aspekte
Voraussetzungen fir die Rauchentwicklung

Wie die Untersuchung zeigte, waren sich sowohl die Kabinenbesatzung als auch
die Unternehmen, welche die Speisen lieferten, nicht bewusst, dass auf dem Flug-
zeugtyp Fokker 100 bei Helvetic Airways zwei verschiedene Ofentypen Verwen-
dung finden. Der in der HB-JVH eingesetzte Ofen Nr. 2 wies im Gegensatz zu
anderen Ofen keine Riickwand auf und hétte deshalb mit einem speziellen Ein-
schub, der eine Rickwand besitzt, betrieben werden missen. Die Kabinenbesat-
zung war der Ansicht, dass die Riickwand ,seit langem“fehlte. Dies zeigt, dass sie
diese Unterscheidung nicht kannte.

Die Kontrolle des Ofens vor der Inbetriebnahme erfolgte nicht vollstadndig: Die
Rickwand zum Schutz des Heizelementes bzw. der passende Einschub war nicht
vorhanden und offenbar war noch eine Folie im Ofen. Diese wurde nicht entdeckt
und der unpassende Einschub wurde wahrscheinlich aufgrund der Unkenntnis der
unterschiedlichen Ofentypen nicht als Sicherheitsrisiko erkannt.

Die Vorschriften des Flugbetriebsunternehmens zur Kontrolle des Ofens sind all-
gemein gehalten und weisen nicht darauf hin, dass spezifisch auf ungeschutzte
Heizstabe geachtet werden muss, bevor der Ofen in Betrieb genommen wird.

Vorgehen nach dem Auftreten des Rauches

Die Zusammenarbeit zwischen Flugbesatzung und Kabinenbesatzung war gut und
das Vorgehen zur Bekampfung des Rauchs war wohl erfolgreich, aber nur teil-
weise zweckmassig. Das Offnen einer Ofentiir nach Einsetzen einer Rauchent-
wicklung aus dem Inneren des Ofens ist gefahrlich. Dadurch kann einerseits eine
grosse Menge Rauch austreten und andererseits wird einem allfalligen Brandherd
Sauerstoff zugeflhrt. Die durch das Flugbetriebsunternehmen festgelegten
Grundsatze fir die Feuerbekampfung hatten fir diesen Fall wirksame Verhaltens-
weisen vorgegeben, die aber nicht befolgt wurden.

Der Entscheid der Flugbesatzung, nach Zurich zurtckzufliegen, war als Vorsichts-
massnahme sinnvoll. Eine Landung in Basel hatte aufgrund des Abbaus der Flug-
héhe und der Vorbereitung einer Landung auf einem anderen Flugplatz ahnlich
lange gedauert.

Die Unterstitzung der Flugbesatzung durch die Flugverkehrsleitstellen war hilf-
reich.
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Die Verwendung der electrical smoke emergency checklist ist aufgrund des Ge-
ruchs nach einem Kurzschluss oder elektrischen Defekt mit Rauchentwicklung
nachvollziehbar und aus Sicht der Flugbesatzung folgerichtig, da der Rauch nicht
uber die Beluftungskanale ins Cockpit gelangte. Erst im Nachhinein konnte festge-
stellt werden, dass die Rauchentwicklung ausschliesslich aus dem Ofen herrihrte
und deshalb die cabin equipment smoke emergency checklist angebrachter gewe-
sen ware. Die Massnahmen gemass dieser Checkliste unterbrechen ausschliess-
lich die Stromversorgung zur Bordklche. Die Flugzeugsteuerung bzw. die Anzei-
gen im Cockpit waren nicht eingeschrankt gewesen.

Wie verschiedene Falle in der Vergangenheit belegen, ist der Geruch des Rauchs
zur Identifikation der Rauchquelle oft irrefihrend. Im vorliegenden Fall ging die Be-
satzung davon aus, es handle sich um Rauch aufgrund eines elektrischen Defekts.
Tatsachlich rihrte die Rauchentwicklung jedoch von der Verkohlung einer Kunst-
stofffolie her. Dazu kam, dass der Rauch nicht aus der Bordbellftung austrat, son-
dern auf einem nicht weiter zu bestimmenden Weg ins Cockpit eindrang. Mit
Rauch und Feuer kann erfahrungsgemass dann am einfachsten umgegangen wer-
den, wenn die Quelle eindeutig lokalisiert werden kann und diese isoliert und zu-
ganglich ist. In diesem Fall stellte sich erst durch die Untersuchung heraus, dass
alle drei Bedingungen gegeben waren. Die Besatzung hingegen musste von einer
unbekannten Rauchquelle ausgehen und entschied sich deshalb folgerichtig zu
einem Abbruch des Fluges und einer ausserplanmassigen Landung.

Anflug und Landung sowie das Abrollen von der Piste geschahen ohne besondere
Ereignisse. Das Flugzeug wurde von der Feuerwehr begleitet. Bemerkenswert er-
scheint, dass der Besatzung die vorgesehene Frequenz nicht angeboten wurde,
auf der sie mit der Feuerwehr direkt hatte kommunizieren kénnen. Die Kommuni-
kation musste durch Zurufen durch das offene Cockpitfenster des Flugzeuges er-
folgen, was oft mit Verstandigungsproblemen und unter zeitkritischen Verhaltnis-
sen auch mit Risiken verbunden sein kann.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 21 von 24



Schlussbericht HB-JVH

3.1
3.11

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

. Das Flugzeug war zum Verkehr nach Instrumentenflugregeln zugelassen.

. Sowohl Masse als auch Schwerpunkt des Flugzeuges befanden sich inner-
halb der gemass Luftfahrzeugflughandbuch (aircraft flight manual — AFM)
zulassigen Grenzen.

Besatzung
. Die Flugbesatzung besass die flir den Flug notwendigen Ausweise.
. Es liegen keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche Beeintrachtigungen der

Besatzung wahrend des Fluges vor.

Flugverlauf

. Um 06:28:59 UTC wurde die Helvetic four four zero flr einen Steigflug auf
Flugflache 200 freigegeben und der Flugverkehrsleitstelle Reims tibergeben.

. Etwa zum selben Zeitpunkt nahm der Chef der Kabinenbesatzung die Ofen
zum Erwarmen der Speisen in Betrieb.

. Kurz danach trat Rauch aus Ofen Nr. 2 aus.

. Als der Chef der Kabinenbesatzung die Ofentlr 6ffnete, trat ein Schwall
Rauch aus.

. Der Chef der Kabinenbesatzung schaltete darauf den betroffenen Ofen und
anschliessend alle anderen Gerate der galley aus.

. Zur gleichen Zeit stellte die Flugbesatzung fest, dass weisser Rauch ins
Cockpit drang.

. Die Flugbesatzung rief den Chef der Kabinenbesatzung ins Cockpit und wies
ihn an, den Sicherungsautomaten des Ofens zu ziehen.

. Die Flugbesatzung entschied danach, zurtick nach Zirich zu fliegen.

. Es trat nochmals fir eine kurze Zeit Rauch ins Cockpit ein, worauf die Be-
satzung die Sauerstoffmasken aufsetzte.

. Anschliessend arbeitete die Flugbesatzung die electrical smoke emergency
checkilist ab.

. Die electrical smoke emergency checklist reduziert die Stromverbraucher

und die Flugbesatzung flog daraufhin zeitweise ohne Autopilot und mit ein-
geschrankten Instrumentenanzeigen.

. Die Landung in Zurich erfolgte um 07:00 UTC.

Rahmenbedingungen

. Helvetic Airways betrieb zwei verschiedene Ofentypen in ihren Flugzeugen
Fokker F28 Mk 100. Der eine Ofentyp wies eine Riickwand zum Schutz des
Heizelementes auf, der andere hatte ein freiliegendes Heizelement, das den
Einsatz eines entsprechenden Einschubes erforderte.
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. Im vorliegenden Fall war ein Ofen mit freiliegendem Heizelement betroffen
und es wurde kein entsprechender Einschub verwendet.

. Die Vorschriften des Flugbetriebsunternehmens zur Kontrolle der Ofen wa-
ren allgemein gehalten und es wurde nicht zwischen den beiden Ofentypen
unterschieden.

. Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Verlauf des schweren Vorfalls.

3.2 Ursachen

Der schwere Vorfall ist auf eine Rauchentwicklung wahrend des Fluges zurlickzu-
fuhren, weil in einem Ofen ein ungeschitztes Heizelement in Kontakt mit einer
Kunststofffolie kam.

Als direkte Ursachen wurden ermittelt:
. Es befand sich falschlicherweise eine Kunststofffolie im Ofen.

. Der Ofen wurde mit einem unpassenden Einschub ohne Riickwand in Be-
trieb genommen.

Als systemische Ursache wurde ermittelt:

. Den Betroffenen war nicht bewusst, dass zwei Ofentypen in Gebrauch wa-
ren, die unterschiedliche Einschliibe bendtigten.

Die folgenden Faktoren haben den schweren Vorfall zwar nicht direkt verursacht,
wurden aber im Rahmen der Untersuchung als risikoreich erkannt (factor to risk):

. Die Grundsatze fir die Bekdmpfung einer Rauchentwicklung bzw. eines
Feuers im Ofen wurden nicht befolgt.

. Flugbesatzung und Feuerwehr konnten sich nur durch Zurufen verstandigen,
weil sie nicht auf einer gemeinsamen Funkfrequenz waren.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 23 von 24



Schlussbericht HB-JVH

41

4.2

4.3

Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem schwe-
ren Vorfall getroffene Massnahmen

Sicherheitsempfehlungen
Keine

Sicherheitshinweise

Keine

Seit dem schweren Vorfall getroffene Massnahmen

Das Flugbetriebsunternehmen sensibilisierte die Kabinenbesatzungen mittels ei-
ner neuen Weisung auf die Wichtigkeit der Uberpriifung der Ofen vor der Inbetrieb-
nahme. Diese Weisung an das Kabinenpersonal wird gemass Angabe des inter-
nen Wartungsbetriebes erfolgreich umgesetzt. Ebenso wurde dieser Vorfall mit
den Besatzungen im Rahmen des jahrlich stattfindenden Wiederholungskurses
(annual refresher) aufgearbeitet.

Das Flugbetriebsunternehmen fiihrte eine neue Weisung ein, welche die periodi-
sche Reinigung und die anschliessende Betriebskontrolle hinsichtlich Rauchent-
wicklung der Ofen und Einschube regelt.

Nach dem Vorfall wurde das betroffene Flugunternehmen durch das BAZL ange-
wiesen zu Uberprifen, weshalb sich die Besatzung nicht nach Vorgabe des OM-A
verhielt und ob die entsprechende Anweisung im OM-A revidiert oder die Flugbe-
satzungen entsprechend nachgeschult werden mussen.

Payerne, 21. August 2015 Untersuchungsdienst der SUST

Dieser Schlussbericht wurde von der Kommission der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle SUST genehmigt (Art. 10 lit. h der Verordnung tber die Sicherheitsuntersu-
chung von Zwischenféllen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 2014).

Bern, 13. August 2015

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 24 von 24




<<
  /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
    /ACaslonPro-Bold
    /ACaslonPro-BoldItalic
    /ACaslonPro-Italic
    /ACaslonPro-Regular
    /ACaslonPro-Semibold
    /ACaslonPro-SemiboldItalic
    /AdobeArabic-Bold
    /AdobeArabic-BoldItalic
    /AdobeArabic-Italic
    /AdobeArabic-Regular
    /AdobeDevanagari-Bold
    /AdobeDevanagari-BoldItalic
    /AdobeDevanagari-Italic
    /AdobeDevanagari-Regular
    /AdobeFangsongStd-Regular
    /AdobeFanHeitiStd-Bold
    /AdobeGothicStd-Bold
    /AdobeHebrew-Bold
    /AdobeHebrew-BoldItalic
    /AdobeHebrew-Italic
    /AdobeHebrew-Regular
    /AdobeHeitiStd-Regular
    /AdobeKaitiStd-Regular
    /AdobeMingStd-Light
    /AdobeMyungjoStd-Medium
    /AdobeNaskh-Medium
    /AdobeSongStd-Light
    /AGaramondPro-Bold
    /AGaramondPro-BoldItalic
    /AGaramondPro-Italic
    /AGaramondPro-Regular
    /AgencyFB-Bold
    /AgencyFB-Reg
    /Aharoni-Bold
    /Algerian
    /Andalus
    /AngsanaNew
    /AngsanaNew-Bold
    /AngsanaNew-BoldItalic
    /AngsanaNew-Italic
    /AngsanaUPC
    /AngsanaUPC-Bold
    /AngsanaUPC-BoldItalic
    /AngsanaUPC-Italic
    /Aparajita
    /Aparajita-Bold
    /Aparajita-BoldItalic
    /Aparajita-Italic
    /ArabicTypesetting
    /Arial-Black
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialmonospacedBoldforSAP
    /ArialmonospacedforSAP
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /ArialRoundedMTBold
    /ArialUnicodeMS
    /BaskOldFace
    /Batang
    /BatangChe
    /Bauhaus93
    /BellMT
    /BellMTBold
    /BellMTItalic
    /BerlinSansFB-Bold
    /BerlinSansFBDemi-Bold
    /BerlinSansFB-Reg
    /BernardMT-Condensed
    /BirchStd
    /BlackadderITC-Regular
    /BlackoakStd
    /BodoniMT
    /BodoniMTBlack
    /BodoniMTBlack-Italic
    /BodoniMT-Bold
    /BodoniMT-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed
    /BodoniMTCondensed-Bold
    /BodoniMTCondensed-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed-Italic
    /BodoniMT-Italic
    /BodoniMTPosterCompressed
    /BookAntiqua
    /BookAntiqua-Bold
    /BookAntiqua-BoldItalic
    /BookAntiqua-Italic
    /BookmanOldStyle
    /BookmanOldStyle-Bold
    /BookmanOldStyle-BoldItalic
    /BookmanOldStyle-Italic
    /BookshelfSymbolSeven
    /BradleyHandITC
    /BritannicBold
    /Broadway
    /BrowalliaNew
    /BrowalliaNew-Bold
    /BrowalliaNew-BoldItalic
    /BrowalliaNew-Italic
    /BrowalliaUPC
    /BrowalliaUPC-Bold
    /BrowalliaUPC-BoldItalic
    /BrowalliaUPC-Italic
    /BrushScriptMT
    /BrushScriptStd
    /Calibri
    /Calibri-Bold
    /Calibri-BoldItalic
    /Calibri-Italic
    /Calibri-Light
    /Calibri-LightItalic
    /CalifornianFB-Bold
    /CalifornianFB-Italic
    /CalifornianFB-Reg
    /CalisMTBol
    /CalistoMT
    /CalistoMT-BoldItalic
    /CalistoMT-Italic
    /Cambria
    /Cambria-Bold
    /Cambria-BoldItalic
    /Cambria-Italic
    /CambriaMath
    /Candara
    /Candara-Bold
    /Candara-BoldItalic
    /Candara-Italic
    /Castellar
    /Centaur
    /Century
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CenturySchoolbook
    /CenturySchoolbook-Bold
    /CenturySchoolbook-BoldItalic
    /CenturySchoolbook-Italic
    /ChaparralPro-Bold
    /ChaparralPro-BoldIt
    /ChaparralPro-Italic
    /ChaparralPro-LightIt
    /ChaparralPro-Regular
    /CharlemagneStd-Bold
    /Chiller-Regular
    /ColonnaMT
    /ComicSansMS
    /ComicSansMS-Bold
    /Consolas
    /Consolas-Bold
    /Consolas-BoldItalic
    /Consolas-Italic
    /Constantia
    /Constantia-Bold
    /Constantia-BoldItalic
    /Constantia-Italic
    /CooperBlack
    /CooperBlackStd
    /CooperBlackStd-Italic
    /CopperplateGothic-Bold
    /CopperplateGothic-Light
    /Corbel
    /Corbel-Bold
    /Corbel-BoldItalic
    /Corbel-Italic
    /CordiaNew
    /CordiaNew-Bold
    /CordiaNew-BoldItalic
    /CordiaNew-Italic
    /CordiaUPC
    /CordiaUPC-Bold
    /CordiaUPC-BoldItalic
    /CordiaUPC-Italic
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /CurlzMT
    /DaunPenh
    /David
    /David-Bold
    /DFKaiShu-SB-Estd-BF
    /DilleniaUPC
    /DilleniaUPCBold
    /DilleniaUPCBoldItalic
    /DilleniaUPCItalic
    /DokChampa
    /Dotum
    /DotumChe
    /Ebrima
    /Ebrima-Bold
    /EdwardianScriptITC
    /Elephant-Italic
    /Elephant-Regular
    /EngraversMT
    /ErasITC-Bold
    /ErasITC-Demi
    /ErasITC-Light
    /ErasITC-Medium
    /EstrangeloEdessa
    /EucrosiaUPC
    /EucrosiaUPCBold
    /EucrosiaUPCBoldItalic
    /EucrosiaUPCItalic
    /EuphemiaCAS
    /FangSong
    /FelixTitlingMT
    /FootlightMTLight
    /ForteMT
    /FranklinGothic-Book
    /FranklinGothic-BookItalic
    /FranklinGothic-Demi
    /FranklinGothic-DemiCond
    /FranklinGothic-DemiItalic
    /FranklinGothic-Heavy
    /FranklinGothic-HeavyItalic
    /FranklinGothic-Medium
    /FranklinGothic-MediumCond
    /FranklinGothic-MediumItalic
    /FrankRuehl
    /FreesiaUPC
    /FreesiaUPCBold
    /FreesiaUPCBoldItalic
    /FreesiaUPCItalic
    /FreestyleScript-Regular
    /FrenchScriptMT
    /Gabriola
    /Gadugi
    /Gadugi-Bold
    /Garamond
    /Garamond-Bold
    /Garamond-Italic
    /Gautami
    /Gautami-Bold
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /GiddyupStd
    /Gigi-Regular
    /GillSansMT
    /GillSansMT-Bold
    /GillSansMT-BoldItalic
    /GillSansMT-Condensed
    /GillSansMT-ExtraCondensedBold
    /GillSansMT-Italic
    /GillSans-UltraBold
    /GillSans-UltraBoldCondensed
    /Gisha
    /Gisha-Bold
    /GloucesterMT-ExtraCondensed
    /GoudyOldStyleT-Bold
    /GoudyOldStyleT-Italic
    /GoudyOldStyleT-Regular
    /GoudyStout
    /Gulim
    /GulimChe
    /Gungsuh
    /GungsuhChe
    /Haettenschweiler
    /HarlowSolid
    /Harrington
    /HighTowerText-Italic
    /HighTowerText-Reg
    /HoboStd
    /Impact
    /ImprintMT-Shadow
    /InformalRoman-Regular
    /IrisUPC
    /IrisUPCBold
    /IrisUPCBoldItalic
    /IrisUPCItalic
    /IskoolaPota
    /IskoolaPota-Bold
    /JasmineUPC
    /JasmineUPCBold
    /JasmineUPCBoldItalic
    /JasmineUPCItalic
    /Jokerman-Regular
    /JuiceITC-Regular
    /KaiTi
    /Kalinga
    /Kalinga-Bold
    /Kartika
    /Kartika-Bold
    /KhmerUI
    /KhmerUI-Bold
    /KodchiangUPC
    /KodchiangUPCBold
    /KodchiangUPCBoldItalic
    /KodchiangUPCItalic
    /Kokila
    /Kokila-Bold
    /Kokila-BoldItalic
    /Kokila-Italic
    /KozGoPr6N-Bold
    /KozGoPr6N-ExtraLight
    /KozGoPr6N-Heavy
    /KozGoPr6N-Light
    /KozGoPr6N-Medium
    /KozGoPr6N-Regular
    /KozGoPro-Bold
    /KozGoPro-ExtraLight
    /KozGoPro-Heavy
    /KozGoPro-Light
    /KozGoPro-Medium
    /KozGoPro-Regular
    /KozMinPr6N-Bold
    /KozMinPr6N-ExtraLight
    /KozMinPr6N-Heavy
    /KozMinPr6N-Light
    /KozMinPr6N-Medium
    /KozMinPr6N-Regular
    /KozMinPro-Bold
    /KozMinPro-ExtraLight
    /KozMinPro-Heavy
    /KozMinPro-Light
    /KozMinPro-Medium
    /KozMinPro-Regular
    /KristenITC-Regular
    /KunstlerScript
    /LaoUI
    /LaoUI-Bold
    /Latha
    /Latha-Bold
    /LatinWide
    /Leelawadee
    /LeelawadeeBold
    /Leelawadee-Bold
    /LetterGothicStd
    /LetterGothicStd-Bold
    /LetterGothicStd-BoldSlanted
    /LetterGothicStd-Slanted
    /LevenimMT
    /LevenimMT-Bold
    /LilyUPC
    /LilyUPCBold
    /LilyUPCBoldItalic
    /LilyUPCItalic
    /LithosPro-Black
    /LithosPro-Regular
    /LucidaBright
    /LucidaBright-Demi
    /LucidaBright-DemiItalic
    /LucidaBright-Italic
    /LucidaCalligraphy-Italic
    /LucidaConsole
    /LucidaFax
    /LucidaFax-Demi
    /LucidaFax-DemiItalic
    /LucidaFax-Italic
    /LucidaHandwriting-Italic
    /LucidaSans
    /LucidaSans-Demi
    /LucidaSans-DemiItalic
    /LucidaSans-Italic
    /LucidaSans-Typewriter
    /LucidaSans-TypewriterBold
    /LucidaSans-TypewriterBoldOblique
    /LucidaSans-TypewriterOblique
    /LucidaSansUnicode
    /Magneto-Bold
    /MaiandraGD-Regular
    /MalgunGothic
    /MalgunGothicBold
    /MalgunGothicRegular
    /Mangal
    /Mangal-Bold
    /Marlett
    /MaturaMTScriptCapitals
    /Meiryo
    /Meiryo-Bold
    /Meiryo-BoldItalic
    /Meiryo-Italic
    /MeiryoUI
    /MeiryoUI-Bold
    /MeiryoUI-BoldItalic
    /MeiryoUI-Italic
    /MesquiteStd
    /MicrosoftHimalaya
    /MicrosoftJhengHeiBold
    /MicrosoftJhengHeiRegular
    /MicrosoftJhengHeiUIBold
    /MicrosoftJhengHeiUIRegular
    /MicrosoftNewTaiLue
    /MicrosoftNewTaiLue-Bold
    /MicrosoftPhagsPa
    /MicrosoftPhagsPa-Bold
    /MicrosoftSansSerif
    /MicrosoftTaiLe
    /MicrosoftTaiLe-Bold
    /MicrosoftUighur
    /MicrosoftUighur-Bold
    /MicrosoftYaHei
    /MicrosoftYaHei-Bold
    /MicrosoftYaHeiUI
    /MicrosoftYaHeiUI-Bold
    /Microsoft-Yi-Baiti
    /MingLiU
    /MingLiU-ExtB
    /Ming-Lt-HKSCS-ExtB
    /Ming-Lt-HKSCS-UNI-H
    /MinionPro-Bold
    /MinionPro-BoldCn
    /MinionPro-BoldCnIt
    /MinionPro-BoldIt
    /MinionPro-It
    /MinionPro-Medium
    /MinionPro-MediumIt
    /MinionPro-Regular
    /MinionPro-Semibold
    /MinionPro-SemiboldIt
    /Miriam
    /MiriamFixed
    /Mistral
    /Modern-Regular
    /MongolianBaiti
    /MonotypeCorsiva
    /MoolBoran
    /MS-Gothic
    /MS-Mincho
    /MSOutlook
    /MS-PGothic
    /MS-PMincho
    /MSReferenceSansSerif
    /MSReferenceSpecialty
    /MS-UIGothic
    /MVBoli
    /MyriadArabic-Bold
    /MyriadArabic-BoldIt
    /MyriadArabic-It
    /MyriadArabic-Regular
    /MyriadHebrew-Bold
    /MyriadHebrew-BoldIt
    /MyriadHebrew-It
    /MyriadHebrew-Regular
    /MyriadPro-Bold
    /MyriadPro-BoldCond
    /MyriadPro-BoldCondIt
    /MyriadPro-BoldIt
    /MyriadPro-Cond
    /MyriadPro-CondIt
    /MyriadPro-It
    /MyriadPro-Regular
    /MyriadPro-Semibold
    /MyriadPro-SemiboldIt
    /MyriadWebPro
    /MyriadWebPro-Bold
    /MyriadWebPro-Condensed
    /MyriadWebPro-CondensedItalic
    /MyriadWebPro-Italic
    /Narkisim
    /NiagaraEngraved-Reg
    /NiagaraSolid-Reg
    /NirmalaUI
    /NirmalaUI-Bold
    /NSimSun
    /NuevaStd-Bold
    /NuevaStd-BoldCond
    /NuevaStd-BoldCondItalic
    /NuevaStd-Cond
    /NuevaStd-CondItalic
    /NuevaStd-Italic
    /Nyala-Regular
    /OCRAExtended
    /OCRAStd
    /OldEnglishTextMT
    /Onyx
    /OratorStd
    /OratorStd-Slanted
    /PalaceScriptMT
    /PalatinoLinotype-Bold
    /PalatinoLinotype-BoldItalic
    /PalatinoLinotype-Italic
    /PalatinoLinotype-Roman
    /Papyrus-Regular
    /Parchment-Regular
    /Perpetua
    /Perpetua-Bold
    /Perpetua-BoldItalic
    /Perpetua-Italic
    /PerpetuaTitlingMT-Bold
    /PerpetuaTitlingMT-Light
    /PlantagenetCherokee
    /Playbill
    /PMingLiU
    /PMingLiU-ExtB
    /PoorRichard-Regular
    /PoplarStd
    /PrestigeEliteStd-Bd
    /Pristina-Regular
    /Raavi
    /RageItalic
    /Ravie
    /Rockwell
    /Rockwell-Bold
    /Rockwell-BoldItalic
    /Rockwell-Condensed
    /Rockwell-CondensedBold
    /Rockwell-ExtraBold
    /Rockwell-Italic
    /Rod
    /RosewoodStd-Regular
    /SakkalMajalla
    /SakkalMajallaBold
    /SAPDingsNormal
    /SAPIconsNormal
    /ScriptMTBold
    /SegoePrint
    /SegoePrint-Bold
    /SegoeScript
    /SegoeScript-Bold
    /SegoeUI
    /SegoeUI-Bold
    /SegoeUI-BoldItalic
    /SegoeUI-Italic
    /SegoeUI-Light
    /SegoeUI-SemiBold
    /SegoeUI-Semilight
    /SegoeUISymbol
    /ShonarBangla
    /ShonarBangla-Bold
    /ShowcardGothic-Reg
    /Shruti
    /Shruti-Bold
    /SimHei
    /SimplifiedArabic
    /SimplifiedArabic-Bold
    /SimplifiedArabicFixed
    /SimSun
    /SimSun-ExtB
    /SnapITC-Regular
    /Stencil
    /StencilStd
    /Sylfaen
    /SymbolMT
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TektonPro-Bold
    /TektonPro-BoldCond
    /TektonPro-BoldExt
    /TektonPro-BoldObl
    /TempusSansITC
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /TraditionalArabic
    /TraditionalArabic-Bold
    /TrajanPro-Bold
    /TrajanPro-Regular
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /Tunga
    /Tunga-Bold
    /TwCenMT-Bold
    /TwCenMT-BoldItalic
    /TwCenMT-Condensed
    /TwCenMT-CondensedBold
    /TwCenMT-CondensedExtraBold
    /TwCenMT-Italic
    /TwCenMT-Regular
    /Uc_020
    /Uc_021
    /Uc_030
    /Uc_200
    /Uc_210
    /Uc_211
    /Uc_220
    /Uc_221
    /Uc_251
    /Uc_260
    /Uc_270
    /Utsaah
    /Utsaah-Bold
    /Utsaah-BoldItalic
    /Utsaah-Italic
    /Vani
    /Vani-Bold
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
    /Vijaya
    /Vijaya-Bold
    /VinerHandITC
    /Vivaldii
    /VladimirScript
    /Vrinda
    /Vrinda-Bold
    /Webdings
    /Wingdings2
    /Wingdings3
    /Wingdings-Regular
    /ZWAdobeF
  ]
  /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 <>
    /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.)
    /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 /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


