
48 49

co. Su questo cemento ormai sbrecciato e malconcio Mario Stoppani deve
essere entrato e uscito dall’acqua un’infinità di volte. L’emozione si fa più
forte quando penso che tra le migliaia di persone presenti forse sono l’unica
che conosce il passato di questo luogo e l’epopea di volo idro di cui è stato
sede.

Aletti scende dal Lake con quel minimo di maestosità che viene naturale
quando si sa che mille o duemila persone ti stanno guardando. Roos e io lo
seguiamo come cagnolini, anche perché dove passa tutte le porte si aprono,
comprese quelle dell’efficientissimo servizio di sorveglianza che controlla l’ac-
cesso alla nave. Vedendo la folla che si assiepa e preme intorno alle guardiole
capiamo che l’ingresso è strettissimamente riservato.

Alcuni direttori di Finmeccanica ci accompagnano (in realtà accompagnano
Giorgio) a visitare la nave. Siamo sconcertati dal lusso, dalla raffinatezza delle
finiture, dalla vastità delle sale, dal numero di infrastrutture di servizio presen-
ti, dai cinque ristoranti di lusso, ciascuno arredato in un suo stile particolare.
Un enorme spoiler largo come la nave, che si trova a poppa, in posizione
rialzata, ospita una vasta discoteca sospesa sul mare. Le cabine-appartamento
di prima classe hanno una Jacuzzi in una bolla di vetro e acciaio protrusa fuori
dal profilo della nave, così che chi sta facendo il bagno-idromassaggio è com-
pletamente immerso nell’ambiente marino e aereo in cui la nave si sta muo-
vendo, ma senza che alcuno lo possa vedere.

Mi immagino già, in un futuro più o meno lontano, di incontrare questa nave
in navigazione; mi vedo in leggera picchiata, poi a ridurre la velocità e passare
a fianco e appena sopra a queste Jacuzzi, per vedere se una di quelle pozzette
d’acqua offra la visione di una magnifica Venere al bagno. E mi immagino la
Venere che sussurra «for your eyes only», pensando all’avventuroso pilota che
l’ha colta in quell’attimo di inaspettata ed eccitante esposizione.

Nel corso della visita ci presentano molte persone, evidentemente importan-
ti, tra cui l’architetto degli interni della nave, Renzo Piano. Qua e là sento
bisbigliare «Sai, è il dottor Aletti; sì, è arrivato con l’idrovolante».

Sulla nave c’è il gotha della politica e della finanza italiana e internazionale,
grandi industriali, molti ministri, VIP in ogni settore. Alcuni sono arrivati a
Ronchi con un jet privato e altri sono arrivati in elicottero, ma solo uno è
arrivato in idrovolante proprio a fianco della nave e tutti hanno potuto seguire
le fasi dell’ammaraggio e dell’approdo. Bisogna dire che il nostro piccolo
Lake ha fatto la sua bella figura.

Al ritorno ci scambiamo un po’ di impressioni sulla nave e sull’evento, con
ancora negli occhi la magnificenza di una delle cose più raffinate che la mo-
derna tecnologia e il design abbiano prodotto.

A un certo punto Giorgio, pensoso, mi dice una frase che spiega anche le
premure, all’arrivo, per la sua sicurezza: «Beh, certo che non capita tutti i
giorni di firmare un assegno a saldo di 750 miliardi».

Ischia
Un’idea, una speranza, una bella avventura stroncate brutalmente
dal modo italiano di gestire l’aviazione.

Ischia, per qualche tempo, verso la fine degli anni Ottanta, diventa una dépen-
dance dell’Aero Club Como. Di ciò si devono ringraziare i fratelli Michelan-
gelo e Rocco Regine, proprietari di alberghi e fondatori dell’Aergolfo. Inten-
zionati ad avviare un’attività di trasporto pubblico di passeggeri tra l’aeroporto
di Napoli Capodichino e l’isola di Ischia e di voli turistici nel golfo di Napoli,
i fratelli Regine ci hanno contattato per scegliere gli aerei e seguirli nel com-
plesso iter di avviamento di un’attività di TPP con idrovolanti.

L’impresa - è inutile dirlo - è disperata, dovendo svolgersi in uno dei paesi
più burocratizzati del mondo. Infatti naufragherà di lì a qualche anno e dopo
ingenti investimenti fatti. Ma andiamo per ordine.

Il primo anno che siamo andati a Ischia dobbiamo farlo in un momento in cui
non disponiamo di aerei anfibi, una condizione in cui il Club di tanto in tanto
si trova. Ma non tutto il male vien per nuocere, perché possiamo dimostrare
che con gli idrovolanti si possono compiere senza problemi viaggi lunghi.
Eccoci dunque in partenza per Ischia con il Piper PA 18 idro.

Per raggiungere la lontana meta da Como è necessario fare almeno una sosta
intermedia. Potendo scegliere, quale migliore scalo può esserci che Orbetello?
La laguna è infatti un bacino protetto ed è uno dei siti più importanti della
storia idrovolantistica italiana. Ciò basterebbe a giustificare la scelta. Inoltre
Orbetello si trova circa a metà strada tra Como e Ischia. La prima tratta è
dunque Como-Orbetello. Grazie alla nostra iniziativa, le acque di Orbetello
hanno potuto accogliere, per la prima volta dopo cinquant’anni e dopo le
squadriglie di Balbo, un idrovolante.

Della cosa non si accorge nessuno, ad esclusione del benzinaio che si trova
presso il punto di approdo, che ci fornisce un’ottantina di litri di super, tra una
Fiat 127 e una Citroen GS. Il bello del Piper è che “va” con qualsiasi benzina,
a differenza di quasi tutti gli altri aerei (basta pulire bene le candele dopo).

A Ischia si deve scendere in mare. È vero che, come ci hanno insegnato i
piloti militari degli anni Trenta e Quaranta, c’è sempre uno specchio di mare
intorno a un’isola in cui è possibile l’ammaraggio, ma siamo più tranquilli se,
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al termine di un lungo viaggio, abbiamo un vero alternato. A nord del golfo di
Napoli c’è un bel lago costiero, il Lago di Fusaro, che fa al caso nostro. Anche
con il mare a forza 5 e un bel vento teso, un lago costiero di pochi chilometri
quadrati non presenta onde più alte di 30 o 40 cm, perfettamente alla portata
del nostro piccolo idrovolante.

Sul lago opera uno storico circolo nautico, cosa che ci dà il conforto di poter
trovare aiuto in caso di emergenza. Siamo infatti certi che il personale e la
gente di quel circolo, anche non preavvisati, saprebbe offrirci tutta l’assistenza
necessaria, con la proverbiale generosità e solidarietà che contraddistingue la
gente di mare e il popolo napoletano.

Non avremo bisogno dell’alternato, anche perché abbiamo potuto veramente
verificare quanto sia vero che intorno a un’isola c’è un’enorme differenza tra
le condizioni della parte esposta e quelle della parte ridossata. In particolare
sul lato ovest, più esposto al mare aperto, nella zona di Forio, capita che ci sia
un bel mare, assolutamente inagibile anche per un Caravan o un Mallard,
mentre a Casamicciola, nello stesso momento, il mare sia solo lievemente
increspato e perfettamente ammarabile con il nostro “Piperino”.

Dell’arrivo a Ischia ricordo un’esperienza sconcertante. Non abbiamo infor-
mato nessuno dell’ora esatta del nostro arrivo e nessuno ci attende in quel
momento. Arriviamo dunque inaspettati e inosservati nel cielo di Casamiccio-
la e, durante l’ispezione dall’alto, diventiamo bersaglio di una vera azione di
contraerea. Bombe esplodono ovunque nel cielo intorno a noi e l’aereo potreb-
be essere colpito da un momento all’altro da una di esse. No, non siamo in
guerra. Semplicemente si festeggia il patrono del paese con un magnifico
spettacolo pirotecnico in pieno giorno, nel mezzo del quale stiamo conducen-
do il nostro avvicinamento. Fortuna vuole che usciamo indenni.

A Ischia i fratelli Regine hanno organizzato una manifestazione aerea di
inaugurazione dell’idrosuperficie segnalata, che tanto faticosamente sono riu-
sciti ad aprire (con una serie di costosissime boe che sono state loro imposte
dalle autorità). Vi partecipano molti mezzi e la pattuglia delle Alpi Eagles È un
successo, perché in zona non si è mai visto nulla di simile.

Negli anni successivi andiamo a Ischia con il Maule M7 anfibio, un magnifi-
co aereo “da mare”, ovvero che ha un comportamento molto buono su onde di
notevole dimensione, sebbene sul mare rischi di deteriorarsi facilmente per la
salsedine.

Nelle settimane passate a Ischia a studiare e sperimentare le future attività
della compagnia facciamo magnifici voli sulla costiera amalfitana, su Napoli,
su Ponza, su Ventotene e sulle isole del golfo, un volo di ricerca in mare di una
barca scomparsa (ore e ore a perlustrare la superficie), richiesto dalla Capita-
neria di Porto, e un interessante volo all’interno della caldera del Vesuvio, in
omaggio al nostro concittadino Plinio il Vecchio, che perse la vita nell’eruzio-
ne di quel vulcano nel 79.

I protagonisti dell’avventura ischitana sono vari e in particolare, oltre allo

scrivente, Giorgio Porta, Roberto Ruberto, Franco Cereda e Pino Dal Prà.
L’ultimo atto della vicenda non è una bella esperienza. L’Aergolfo, dopo

avere acquistato un Maule M7 per voli sperimentali, ha deciso di acquistare un
Cessna 206 anfibio. Inadatto a svolgere attività commerciale, a causa del trop-
po basso carico utile, l’aereo è stato acquistato in modo affrettato presso un
dealer del centro Italia ed è giunto in Italia dotato di galleggianti anfibi di tipo
sconosciuto e malconci. L’aereo è giunto a Roma grazie a un ferry flight. Io ho
il compito di trasferire l’aereo da Roma a Napoli e di portare poi in volo, nei
giorni successivi, una serie di autorità e giornalisti.

Dopo il decollo da Roma si presentano alcuni problemi nelle operazioni al
carrello, che si muove a fatica e richiede speciali manovre per bloccarsi in
posizione retratta, ma il bello deve ancora venire. Ammarato di fronte a Casa-
micciola, presso una barca di appoggio, mi viene subito chiesto di portare in
volo due o tre persone. Salite le persone, incomincio la manovra di decollo e
mi rendo subito conto che qualcosa non va. La corsa è troppo lunga; l’aereo è
pesante, pesantissimo. Infine si stacca, ma è molto spugnoso. Conduco il vo-
letto in modo cauto, senza fare virate o manovre particolari. L’idea è che ci sia
qualche piccola falla e che nell’ammaraggio qualche scomparto dei galleg-
gianti abbia imbarcato acqua.

Un sesto senso mi dice di ammarare tra la barca di appoggio e la riva.
Scarico subito i passeggeri e avviso il proprietario che ci sono problemi e che
mi dirigo subito verso la riva. Così faccio e mi rendo conto che la situazione è
molto peggiore di quel che immaginavo: l’aereo sta affondando. A 200 metri
dalla riva procedo con i galleggianti completamente immersi nell’acqua, una
sensazione irreale per un pilota di idrovolante. La galleggiabilità è evidente-
mente garantita dalle bolle d’aria che ancora si trovano nella parte alta dei
galleggianti, aria che sta rapidamente sfuggendo, sostituita da acqua. A 100
metri dalla riva l’elica incomincia a fendere la superficie a ogni giro e sono
combattuto se aumentare la potenza o ridurla: proprio tra la padella e la brace.
Nel dubbio di poter perdere l’aereo, decido che, nel caso, è meglio perdere
solo l’elica e aumento la potenza. I galleggianti toccano il fondo a qualche
metro dalla battigia , ma l’aereo è tutto fuori dall’acqua, che lambisce la parte
inferiore della fusoliera.

L’aereo è poi tirato in secca da una ditta di recuperi navali composta di due
persone di incredibili risorse e bravura. In quattro e quattr’otto, con espedienti
tecnici inimmaginabili per la loro semplicità ed efficacia, portano l’aereo sulla
riva e drenano l’acqua dai galleggianti. Non si fa fatica a credere che quelle
poche persone, da sole, sappiano recuperare una nave affondata.

Il giorno dopo si decide il da farsi. L’idea è di trovare il sistema di portare
l’aereo a Napoli Capodichino, ove una ditta di manutenzione potrà metterci
mano. È certo che i galleggianti fanno acqua. Tuttavia, se si prepara l’aereo
sulla riva, lo si scalda e lo si mette velocemente in acqua, dando immediata-
mente potenza per metterlo sul redan e decollare, probabilmente ce la si farà.
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In fondo, dopo il primo ammaraggio, è ridecollato con quattro persone a bor-
do. Ora ci sarà solo il pilota.

Così si fa. L’aereo sale sul redan e accelera, ma la bella sensazione dura
poco. Il moto inesorabilmente rallenta. Istintivamente faccio fare alla barca
volante un paio di oscillazioni, per favorire un’acceleratina e il distacco, ma
non c’è niente da fare. L’aereo continua a rallentare. Non ha funzionato. Le
operazioni precedenti hanno evidentemente danneggiato i galleggianti in modo
grave e l’acqua entra a fiotti. So che l’aereo affonderà presto.

Nel frattempo ho impostato una larga virata che mi porta verso la riva. Oltre
il porto di Casamicciola c’è, nella costa scoscesa, una spiaggetta, verso la
quale mi dirigo. Mi viene il dubbio che, scendendo dal redan (ovvero lascian-
do quella condizione in cui si procede in planata), l’aereo potrebbe affondare
immediatamente. Così prolungo il più possibile la fase di flottaggio in planata
e scendo dal redan a poche decine di metri dalla riva, che raggiungo infine con
i galleggianti completamente affondati, peggio che nell’approdo del giorno
precedente.

L’avventura è finita e l’aereo è anche in questo caso salvo. Con grande
fatica, nelle ore successive, lo si porta in secca sulla spiaggia. Esso sarà poi
smontato, messo a pezzi su una chiatta e trasferito a Napoli, ove un camion lo
porterà all’aeroporto.

I galleggianti risulteranno poi essere di un tipo inadatto, ma soprattutto in
condizioni di assoluta non navigabilità, un caso che può capitare quando l’ac-
quisto di materiale idro non viene eseguito da esperti, ma da un comune im-
portatore di aeroplani “terrestri” (per chi non l’avesse ancora capito, quell’ae-
reo è stato acquistato senza la consulenza di noi comaschi).

La vicenda dell’Aergolfo, così come quella dell’Idrovoli, sono emblemati-
che dello stato in cui versa l’aviazione italiana negli ultimi decenni del XX
secolo, che sembra operare in base al seguente principio: un aeromobile che
vola è una fonte incredibile di problemi, in quanto può andare incontro a un
incidente di volo, fatto che va evitato a qualsiasi costo. L’unico modo sicuro
per rendere la spiacevole evenienza impossibile è fare sì che gli aeromobili
non volino. Ciò, tuttavia, si scontra con l’incredibile tenacia di persone che si
ostinano a mettersi in quella situazione di pericolo. Infine, tra queste opposte
tendenze, si stabilisce una specie di equilibrio: quel che si è sempre fatto non è
possibile proibirlo e quindi, lasciamo che avvenga, seppure limitandolo al
massimo, ma ogni nuova velleità deve essere stroncata sul nascere, ovviamen-
te per evitare tutti gli spiacevoli inconvenienti che ne deriverebbero.

È in base al principio enunciato che miliardi di investimenti e infinite ener-
gie spese da parte di molte persone per avviare attività commerciali con idro-
volanti negli anni Ottanta del XX secolo sono state annientate.

Dato che si sta parlando di trasporto pubblico di passeggeri con idrovolanti,
è bene ricordare i tre tentativi che sono stati fatti a Como.

Il primo, il più riuscito, almeno fino a questo momento, è quello della Tran-

saerea, impresa che si è dedicata al trasporto pubblico durante le grandiose
celebrazioni voltiane del 1927, durante le quali migliaia di comaschi e di
turisti, di autorità e giornalisti sono stati portati in volo.

Il secondo è quello degli entusiasti imprenditori della ditta AIAX, di Milano,
che negli anni Cinquanta hanno acquistato e largamente usato sul Lario il
monomotore anfibio Republic Sea Bee, mentre il terzo tentativo è avvenuto
negli anni Ottanta e Novanta ad opera dell’Idrovoli. Giunta ad impiantare una
completa e funzionante azienda dotata di CIT e disciplinare per trasporto pub-
blico di passeggeri, con tanto di pilota professionista, direttore operativo e così
via, l’Idrovoli è collassata di fronte all’impossibilità di eseguire il suo scopo
sociale e ciò a causa di una legislazione sul trasporto pubblico di passeggeri su
idrosuperfici che era stata promessa dalle autorità «entro qualche mese» e che
sarebbe invece giunta solo dopo una dozzina di anni.

Il Lake LA 250 dell’Idrovoli, venduto ad alcuni privati, è poi usato sporadi-
camente, si “inconvenienta” durante un ammaraggio duro e scompare dai cieli
comaschi nel 2001, dopo quasi quindici anni di onorevole servizio, durante i
quali ha fatto apprezzare la tradizione idrovolantistica italiana in tutta Europa.
Come l’araba fenice, ricompare messo completamente a nuovo tre anni dopo,
acquisito dal Club.

L’Italia, una delle culle dell’aviazione idro, è riuscita, grazie agli sforzi di
due o tre generazioni di burocrati, nell’intento di affossare ogni tentativo di far
nascere un’aviazione idro commerciale, che vedevamo invece fiorire magnifi-
camente in molti paesi stranieri.

La situazione, ai nostri giorni è per fortuna cambiata. Gli sforzi congiunti di
molti dirigenti dell’Aero Club Como, di alcuni illuminati funzionari del Mini-
stero e dell’Aero Club d’Italia hanno creato un quadro normativo che rende
possibile il lavoro aereo e l’attività di trasporto pubblico con idrovolanti. Una
nuova legge, pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale il 23 dicembre 2003 ed entrata
in vigore sei mesi dopo, sancisce che in Italia tutti gli specchi d’acqua sono
idrosuperfici usabili senza nulla osta o concessione d’uso; basta che non vi sia
proibito il traffico di natanti a motore. Una conquista che ci è oggi invidiata da
molti paesi e che pone l’Italia all’avanguardia nel mondo.

L’augurio è che presto, in questo nuovo quadro normativo, nascano aziende
che siano capaci di fare assaporare a milioni di persone il piacere di posarsi
con un aereo sull’acqua, un’esperienza affascinante e destinata a diventare per
molti addirittura elemento in sé motivante del viaggio.

Avventure di volo Avventure di volo



<<
  /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 /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /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.)
    /ITA <>
  >>
  /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


