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VW-Chef Winterkorn: ,,Da betrieben einige knallharte Industriepolitik zu Lasten Deutschlands“

SPIEGEL-GESPRACH

~Sollen wir alle Trabi fahren?”

VW-Chef Martin Winterkorn iiber den politischen Druck, schadstoffarmere Autos
zu bauen, die Wiinsche der Kunden nach immer groferen und leistungsstiarkeren Modellen
und die Konsequenzen, die Volkswagen aus diesem Dilemma ziehen will

SPIEGEL: Herr Winterkorn, warum blamiert
sich die deutsche Autoindustrie derzeit so
stark?

Winterkorn: Wie kommen Sie denn darauf,
dass wir uns blamieren?

SPIEGEL: Ist es nicht peinlich, dass die deut-
schen Hersteller ihre selbstgesetzten Ziele
beim Klimaschutz nicht erreichen?
Winterkorn: Nein, denn es liegt ja nicht
allein in unserer Hand, dieses Ziel zu er-
reichen. Die europdische Autoindustrie hat
sich verpflichtet, den Ausstof§ von Kohlen-
dioxid im Durchschnitt auf 140 Gramm pro
Kilometer zu reduzieren. Doch dann ha-
ben die Kunden ihre Anspriiche an ein
Fahrzeug deutlich gedndert. Das konnten
wir nicht voraussehen. Sie wollen Autos
mit stdrkeren Motoren, mit Klimaanlagen
und mit vielen elektronischen Hilfen fiir
mehr Komfort und Sicherheit. Sie kaufen
Hochdachautos, die einen hoéheren Luft-
widerstandswert haben, oder Geldnde-
wagen. In diesen Segmenten gab es in den
letzten Jahren den gro3ten Boom.

SPIEGEL: Die Industrie als Opfer ihrer
Kundschaft?

Winterkorn: Nein, aber unsere Aufgabe als
Hersteller ist nun mal, die Wiinsche unse-
rer Kunden zu befriedigen. Als ich vor finf
Jahren Chef bei Audi wurde, mussten wir

Martin Winterkorn

kam 1981, nach einem Studium der
Metallurgie und einigen Berufsjahren bei
Bosch, zu Audi. Seitdem kiimmert er sich
im VW-Konzern um Qualitat und neue Mo-
delle. Ab 2002 fiihrte er die Marke Audi,
seit 1. Januar den gesamten VW-Konzern.
Der Aufsichtsrat hatte seinen Vorganger
Bernd Pischetsrieder wegen mangelnder
Entscheidungsfreude vorzeitig abgeldst.
Das wirft Winterkorn, 59, niemand vor.
Jetzt beschloss er: Die Tochter Seat wird
nicht verkauft, wie einige im Konzern for-
derten. Winterkorn lasst zwei zusatzliche
Modelle fiir Seat entwickeln.

uns von der Wirtschaftspresse fragen las-
sen, warum wir noch keinen richtigen
Geldndewagen hitten. Automobilzeit-
schriften haben uns beschimpft: Da habt
ihr wieder einen Trend verschlafen.
SPIEGEL: Jetzt wird die deutsche Autoindu-
strie sogar vom Bundesprasidenten be-
schimpft. Horst Kohler sagt, sie habe ,,mit
Blick auf die 6kologische Entwicklung die-
ser Erde kein Ruhmesblatt“ verdient.
Winterkorn: Solche AuBerungen kann ich
nicht nachvollziehen. Politiker kritisieren
gern andere. Fiir uns verbietet es sich aber
meist, mit gleicher Schirfe zuriickzu-
schieen. Denn Politiker z&hlen zu unseren
besten Kunden. Und ich verrate kein Ge-
heimnis: Sie fahren in der Regel nicht die
verbrauchsgiinstigsten Modelle.

SPIEGEL: Die deutsche Autoindustrie muss
sich aber dafiir kritisieren lassen, dass sie
sich ein unsinniges Rennen um die stérks-
ten Motoren liefert. BMW hatte beispiels-
weise einen Achtzylinder-Diesel mit 300
PS, dann kam Mercedes-Benz mit 314, und
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schlieflich brachte Audi einen mit 326 PS
auf den Markt.

Winterkorn: Der scharfe Wettbewerb zwi-
schen den deutschen Herstellern macht
uns grundsitzlich stark. Sie haben jetzt ein
aus heutiger Sicht vielleicht negatives Bei-
spiel mit der Motorenleistung gebracht.
Aber die Konkurrenz hat doch in erster
Linie dazu gefiihrt, dass wir die Effizienz
der Dieselmotoren und damit den Ver-
brauch stark verbessert haben.

SPIEGEL: Auf einem Feld hat der Wettbe-
werb offenbar versagt: Die deutschen Her-
steller konnen noch kein einziges Hybrid-
auto anbieten. Toyota dagegen konnte
dank seiner Hybridautos mit dem Audi-
Slogan werben: Vorsprung durch Technik.
Winterkorn: Wir haben den Vorsprung
durch Technik bereits in den neunziger
Jahren mit dem Audi duo prisentiert, dem

ersten Hybrid-Serienfahrzeug der Welt. Da
war der Markt offenbar noch nicht reif.
Wir haben nur einige hundert davon ver-
kauft. Auch heute hélt sich der groe Run
auf die Hybriden ja in Grenzen. Schauen
Sie sich die Zulassungszahlen an. Die Kun-
den haben ldngst gemerkt, dass ein Hy-
bridmotor zwar im Stadtverkehr Vorteile
bietet, doch bei der Autobahnfahrt nicht.
Aber natiirlich werden auch wir einen sol-
chen Antrieb anbieten. Wir haben schlief3-
lich seit zwei, drei Jahren wieder an diesem
Konzept gearbeitet. Technisch gesehen ist
das kein allzu grofes Problem. Die ersten
Autos fahren im Testbetrieb.

SPIEGEL: Warum brauchen Sie dann so lan-
ge, bis der erste VW oder Audi mit Hybrid
auf den Markt kommt?

Winterkorn: Das ist nicht mehr lange hin.
2008 wird es so weit sein. Wir haben aller-
dings nicht damit gerechnet, dass dies ein
so emotionales Thema wird. Es wird ja so
getan, als konne der Hybrid alle Probleme
losen — was bei weitem nicht der Fall ist.

Und vergessen Sie nicht: Wir sind ein Wirt-
schaftsunternehmen. Der Hybridantrieb
kostet viel Geld, und die Kunden sind
kaum bereit, so viel mehr fiir ein Auto zu
zahlen. Die Japaner haben einen Riesen-
vorteil. Der niedrige Yen-Kurs verbilligt je-
des Auto, das sie in Japan bauen, um 3000
bis 4000 Euro. Sie konnen in ihre Modelle
entsprechend viele Extras einbauen, ohne
den Preis zu erhohen.

SPIEGEL: Auf jeden Fall ist der Eindruck
entstanden, Toyota bietet fortschrittliche
Technik, um das Umweltproblem zu ent-
scharfen — die deutschen Hersteller dro-
hen mit dem Verlust von Arbeitsplatzen,
um schérfere Abgasnormen zu verhindern.
Winterkorn: Das ist nichts weiter als eine
geschickte Marketingleistung unseres Wett-
bewerbers. Mit den Fakten hat das nichts
zu tun. Wir investieren seit Jahren Milliar-

den, um durch direkteinspritzende Diesel-
und Benzinmotoren den Verbrauch zu re-
duzieren. Wir haben bei Audi mit Alumi-
niumkarosserien das Gewicht reduziert,
bei VW mit Leichtstdhlen, um nur ein paar
Beispiele zu nennen.

SPIEGEL: Dennoch haben Sie die EU jetzt
unter Druck gesetzt, den CO,-Ausstol
nicht fiir alle Hersteller verbindlich auf 120
Gramm pro Kilometer festzulegen. Sind
die deutschen Hersteller die Bremser beim
Umweltschutz?

Winterkorn: Nein, das sind sie nicht. Wenn
sich die ersten Vorstellungen durchgesetzt
hétten und der Durchschnittsausstof$ von
Kohlendioxid ab 2012 bei 120 Gramm lie-
gen wiirde, dann gébe es bald keine groen
Autos mehr, keinen Audi A8, keine S-Klas-
se von Mercedes-Benz, keinen 7er von
BMW, aber auch keine groferen Familien-
wagen. Oder sie wiirden so teuer, dass die
Verkaufszahlen drastisch runtergingen.
Dann aber lohnte sich die Entwicklung
solcher Fahrzeuge nicht mehr. Profitieren

MARCUS KRUGER / ACTION PRESS

wiirden die Produzenten aus Italien und
Frankreich, die fast nur noch Kleinwagen
anbieten. Da betrieben einige knallharte
Industriepolitik zu Lasten Deutschlands.
Sollen wir uns dagegen nicht wehren?
SPIEGEL: Aber bitte nicht mit der Drohung,
Tausende Arbeitspldtze seien gefdhrdet.
Das behaupteten die deutschen Hersteller
schon vor iiber 20 Jahren, als der Kataly-
sator eingefiihrt wurde. Und es stimmte
bekanntlich nicht.

Winterkorn: Die jetzt vorgesehenen Grenz-
werte hétten definitiv Arbeitspldtze be-
droht, vor allem in Deutschland. Die Euro-
pdische Kommission war drauf und dran,
die Zukunft einer ganzen Industrie zu ge-
fahrden. Immerhin soll es nun eine Rege-
lung geben, nach der der CO,-Ausstofl
nicht fiir jeden Hersteller, sondern fiir je-
de Fahrzeugklasse festgelegt wird. Damit

Verpasste Chance

CO2-AusstolR 2005, in Gramm/Kilometer
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konnten wir leben. Das belebt den Wett-
bewerb um die beste technische Losung.
SPIEGEL: [st das Problem fiir Sie damit vom
Tisch?

Winterkorn: Nein. Die Reduzierung von
Emissionen und Verbrauch bleibt eine zen-
trale Herausforderung. Daran arbeiten wir
mit Hochdruck.

SPIEGEL: Welche Konsequenzen ziehen Sie
daraus fiir die Modellpolitik des VW-Kon-
zerns?

Winterkorn: Zunéchst wird es bei jeder Mo-
dellreihe von Volkswagen ein Eco-Modell
geben. Wir nennen das Blue Motion. Beim
Passat und Polo haben wir angefangen,
beim Golf werden wir weitermachen. Die-
se Modelle haben beispielsweise besonders
effiziente Motoren, Leichtlaufreifen, ein
anders iibersetztes Getriebe. Sie sollen mit
ihrem niedrigen Verbrauch in ihrer Klasse
fiihrend sein.

SPIEGEL: In den vergangenen Jahren steuer-
te der VW-Konzern in die entgegengesetz-
te Richtung: Er gab Milliarden fiir Bentley,
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Bugatti und Lamborghini aus, deren CO,-
Ausstof3 jenseits von Gut und Bose liegt.
Haben solche Modelle noch eine Zukunft,
oder miissen Sie sich von diesen Marken
trennen?

Winterkorn: Bentley und Lamborghini
feiern seit Jahren Rekordabsidtze. Das
spricht nicht dafiir, dass diese Modelle auf
einmal sozial gedchtet werden. Fiir solche
Autos wird es immer einen Platz geben.
Sie dienen ja nicht der Massenmotori-
sierung. Und wir werden es schaffen, auch
bei ihnen die Emissionen weiter zu ver-
ringern.

SPIEGEL: Aber Sie wollen doch noch mehr
Superspritfresser entwickeln. Neben dem
Bugatti mit 1001 PS soll ein zweites Modell
fiir die Marke entstehen. Sie lassen einen
Zwolfzylinder-Dieselmotor konstruieren.
Und fiir den VW-Geldndewagen Tiguan
soll es eine Hochleistungsversion mit 265
PS geben.

Winterkorn: Wer behauptet denn, dass wir
einen zweiten Bugatti entwickeln?
SPIEGEL: Der Bugatti-Chef selbst
spricht davon.

Winterkorn: Das ist vielleicht
sein Wunsch. Aber manche
Wiinsche bleiben Traume.
SPIEGEL: Und warum soll es ei-
nen Zwolfzylinder-Diesel ge-
ben?

Winterkorn: Hier treffen Sie bei
mir einen Nerv, weil das ein
Lieblingsprojekt von mir ist,
das unsere Technologiekompe-
tenz zeigt. Wir haben mit dem
Zwolfzylinder-Diesel das Ren-
nen in Le Mans gewonnen, weil
er im Schnitt pro Tankfiillung
zwei Runden mehr fahrt als die
vergleichbaren Ottomotoren.
SPIEGEL: Fiir Le Mans ist das vielleicht ein
Fortschritt, aber nicht fiir den Stadtver-
kehr in Miinchen oder Berlin.

Winterkorn: Dieser Motor verbraucht, wenn
er in einem unserer Konzernmodelle auf
den Markt kommt, im Durchschnitt 11,9
Liter auf 100 Kilometer. Ist das eine Kata-
strophe? Sollen wir kiinftig alle Trabi fah-
ren? Dann héitten wir eine andere Diskus-
sionsgrundlage. Fiir die groe Mehrheit
der Kéufer gehoren Verantwortungsbe-
wusstsein und Fahrspall zusammen. Sie
miissen den Zwolfzylinder-Diesel mal
fahren. Sie werden begeistert sein. Wem
macht es denn keinen Spal}, mal verant-
wortungsvoll schnell zu fahren?

SPIEGEL: Es macht vielen Spal3, das ist es ja.
Winterkorn: Man muss doch die Kirche im
Dorf lassen. Der Pkw-Verkehr verursacht
gerade mal zwolf Prozent der gesamten
CO,-Emissionen. Das muss man ja fest-
stellen diirfen, ohne sich den Vorwurf ein-
zuhandeln, man wolle ablenken. Wir ar-
beiten mit allen 18000 Ingenieuren und
Entwicklern des Konzerns mit Hochdruck
daran, den Verbrauch, die CO,-Emissio-
nen und die anderen Abgase zu verrin-

gern. Wir investieren in die Entwicklung al-
ternativer Kraftstoffe. Volkswagen hat den
Kleinwagen mit dem niedrigsten CO,-Aus-
sto im Angebot, den Polo Blue Motion.
Der liegt auch deutlich vor den von Thnen
so hochgelobten Japanern ...

SPIEGEL: ... aber hinter dem Smart.
Winterkorn: Der hat ja auch nur zwei Sitze.
Wir reden beim Polo von einem voll-
wertigen Volkswagen mit vier Sitzen. Und
bald werden weitere Blue-Motion-Modelle
folgen.

SPIEGEL: Wenn wir bosartig wiren, wiir-
den wir sagen: Sie wollen eigentlich so
weitermachen wie bisher mit noch mehr
PS und Zylindern. Als Alibi gibt es in jeder
Modellreihe dann aber eine umweltfreund-
liche Blue-Motion-Variante. Und der Kun-
de kann entscheiden.

Winterkorn: Das wire tatsdchlich bosartig.
Denn wir haben das Thema Verbrauch
nicht erst heute entdeckt. Wir waren als
Erste mit Drei-Liter-Autos auf dem Markt,
die dann leider nicht den Absatz fanden,

VW-Aufsichtsrite Piéch, Wiedeking: ,, Das ergdnzt sich“

den wir uns erhofft hatten. Wir investieren
Milliarden in die Verbrauchsreduzierung.
Und wir bringen keineswegs nur immer
grofere Fahrzeuge auf den Markt. Als ich
im Januar hier in Wolfsburg anfing, habe
ich gleich die Entwicklung eines sehr klei-
nen Modells unterhalb des Fox in Auftrag
gegeben. Es soll sparsam sein, alltagstaug-
lich und bezahlbar. Es wird auch mit klei-
neren Motoren auskommen. Vorstellbar
sind Zweizylinder-Motoren mit Aufladung.
SPIEGEL: Wann konnte ein solcher Volks-
wagen auf den Markt kommen?
Winterkorn: Wir denken iiber 2009 nach. Je
frither, umso besser. Fiir ein solches Auto
gibt es einen grofen Bedarf in Westeuropa.
Hier kann es die Mobilitdt in den Grof3-
stddten sicherstellen. Aber es gibt auch
eine starke Nachfrage nach einem kleinen
Volkswagen in den Emerging Markets. In
Russland, Indien oder China beispielswei-
se brauchen wir Fahrzeuge fiir 5000 oder
6000 Euro.

SPIEGEL: Thr Vorgédnger als Markenchef bei
Volkswagen, Wolfgang Bernhard, hatte
auch einen solchen Kleinwagen geplant,
allerdings in Zusammenarbeit mit Ford und
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Prasentation des Audi Q7*: ,Vor fiinf Jahren mussten wir uns fragen lassen, warum wir noch keinen richtigen Geldandewagen hdtten

Fiat. Warum haben Sie dieses Projekt ge-
stoppt?

Winterkorn: Hier geht es nicht darum, ein-
fach ein zusitzliches Modell zu entwickeln.
Das konnte man zusammen mit anderen
machen. Dieser Kleinwagen soll eine Grund-
satzfrage beantworten: Wie wollen wir uns
als Mobilitatskonzern der Zukunft aufstel-
len? Das machen wir, bitte schon, allein.
SPIEGEL: Der neue GrofRaktionir des VW-
Konzerns, Porsche, hat Thnen ein Ziel vor-
gegeben. Der VW-Konzern soll so gut wer-
den wie Toyota. Das bezieht sich sicher
nicht nur auf Kleinwagen und Hybridau-
tos, sondern vor allem auf die Rendite. Wie
wollen Sie Toyota einholen?

Winterkorn: In den neunziger Jahren waren
wir schon eng dran an Toyota, wir waren
Fiinfter, Toyota Vierter unter den gro3ten
Autoherstellern weltweit. Nach der Jahr-
tausendwende haben wir Boden verloren.
Toyota hat unheimlich konzentriert gear-
beitet. Wir haben teilweise unsere Krafte
vergeudet. Es gab zum Beispiel Doppel-
entwicklungen fiir die einzelnen Marken
des Konzerns. Das miissen wir beenden.
Wir miissen auch die Produktivitdt in den
Fabriken deutlich erhohen.

SPIEGEL: Wenn Sie dabei erfolgreich sind,
werden noch mehr Arbeitsplétze iiberfliis-
sig. Reicht der bislang beschlossene Ab-
bau von 20000 Stellen aus?

Winterkorn: Mein Ziel heif3t nicht Arbeits-
platzabbau, sondern Arbeitsplatzsicherung
mit steigendem Produktionsvolumen. Das
hingt davon ab, wie schnell es uns gelingt,

* Oben: bei der Detroit Autoshow im Januar; unten: mit
den Redakteuren Dietmar Hawranek, Stefan Aust und
Armin Mahler in der VW-Konzernzentrale in Wolfsburg.

neue Modelle zu entwickeln. Bei Audi pro-
duziert die gleiche Belegschaft, die vorher
65000 Fahrzeuge im Jahr schaffte, jetzt
930000 Autos. Wir haben einen Q7, den A5
und den Sportwagen R8 neu auf den Markt
gebracht. Ein A1, ein A3 Cabrio und zwei
weitere Geldndewagen werden kommen.
Nur so kann man die Produktivitit stei-
gern und gleichzeitig die Beschéftigung
halten.

SPIEGEL: Wie frei sind Sie bei Ihren Ent-
scheidungen? Immerhin sitzen Thnen mit
Ferdinand Piéch und Porsche-Chef Wen-
delin Wiedeking zwei willensstarke Auto-
experten im Aufsichtsrat des VW-Konzerns
gegeniiber.

Winterkorn: Ich kann mich iiber mangelnde
Freiheit nicht beklagen. Wir diskutieren
iiber die Strategie, iiber neue Produkte,
keine Frage. Dafiir ist der Aufsichtsrat da.
Aber wir haben weitgehend die gleichen
Vorstellungen dariiber, wie man Autos
baut. Herr Wiedeking ist sicher mehr
marktorientiert, ich bin mehr technik-
orientiert. Das ergénzt sich hervorragend.

Winterkorn beim SPIEGEL-Gesprach*: VW war Vorreiter®

SPIEGEL: Sie werden hdufig als Erfiillungs-
gehilfe oder gar Vasall von Ferdinand Piéch
bezeichnet. Wie schitzen Sie Thr Verhilt-
nis zum Aufsichtsratsvorsitzenden ein?
Winterkorn: Was Zeitungen da manchmal
schreiben, zeugt von einer falschen Ein-
schitzung. Ich arbeite seit 25 Jahren mit
Herrn Piéch zusammen, seit er mich von
Bosch zu Audi geholt hat. Ich glaube, un-
ser Verhiltnis ist geprdgt von gegensei-
tigem Respekt. Ich gebe zu: Ich habe viel
Automobilwissen von ihm gelernt. Aber
das ist ja nichts Schlechtes.

SPIEGEL: Sie fiihlen sich nicht gegéngelt?
Winterkorn: Nein. Ich war fiinf Jahre Audi-
Chef, und in der Zeit gab es keinen einzi-
gen Hinweis in dieser Richtung. Herr Piéch
ist bekanntlich Miteigentiimer von Por-
sche. Er hitte sagen konnen, macht nicht
noch mehr sportliche Autos bei Audi, das
tut Porsche weh. Er hat uns im Gegenteil
ermuntert, beispielsweise den Sportwagen
R8 auf den Markt zu bringen. Nein, tiber
die Besetzung des Aufsichtsrats kann ich
mich nun wirklich nicht beklagen.
SPIEGEL: Aber er hat Sie nicht
ermuntert, Spritsparautos zu
entwickeln.

Winterkorn: Jetzt tun Sie
ihm wirklich Unrecht. Unter
seiner Fithrung hat der
Konzern das erste Drei-
Liter-Auto auf den Markt
gebracht. Das war 1999. Der
VW-Konzern war in Sachen
Umweltschutz immer Vorrei-
ter, und er wird es bleiben.
SPIEGEL: Herr Winterkorn,
wir danken Ihnen fiir dieses
Gesprich.

=
=
]
S
~
=
=
o
@
o
@
z
=
rs
]
=
17

74

DER SPIEGEL 10/2007

TANNEN MAURYEPA / PICTURE-ALLIANCE/ DPA




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Gray Gamma 2.2)
  /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 /Perceptual
  /DetectBlends false
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails true
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveEPSInfo false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings false
  /StartPage 1
  /SubsetFonts false
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (Color Management Off)
  /AlwaysEmbed [ true
    /Sp2CentennialLight-Bold
    /Sp2CentennialLight-Italic
    /Sp2CentennialLight-Regular
    /Sp2FranklinGothic-Demi
    /Sp2Sans-Book
    /Sp2Sans-CondBook
    /Sp2Sans-CondBookItalic
    /Sp2Sans-CondDemi
    /Sp2Sans-CondMedium
    /Sp2Sans-Demi
    /Sp2Sans-Headline
    /Sp2Serif-Caps
    /Sp2Serif-Italic
    /Sp2Serif-Osf
    /Sp2Symbole
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 90
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.66667
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.40
    /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
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 90
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.66667
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /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
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 300
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.06667
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /FlateEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /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 (None)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /ENU (Use these settings to create PDF documents suitable for reliable viewing and printing of business documents. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f300130d330b830cd30b9658766f8306e8868793a304a3088307353705237306b90693057305f00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /FRA <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /DEU <FEFF005300500049004500470045004c0020005000440046002000450072007a0065007500670075006e00670020004100630072006f006200610074002000350020004b006f006d007000610074006900620065006c>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [600 600]
  /PageSize [600.945 793.701]
>> setpagedevice


