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PROPUESTAS AL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE 

 

Albacete es una ciudad de tamaño medio de la que se valora muy positivamente su centro al 

no haberse despoblado. Se sigue residiendo en él y no se ha convertido en una zona exclusiva 

de compras y ocio. Es una ciudad abarcable a pie dentro del área delimitada por la antigua 

Circunvalación, donde más del 60% de los desplazamientos se hacen a pie. 

Aunque se han creado algunos barrios dormitorios en la periferia y el automóvil tiene cierta 

presencia, todavía no lo es como en las grandes ciudades. Tiene una personalidad que 

debemos mantener, así como el carácter de nuestras calles, por lo que no se debe permitir que 

se hagan intervenciones de carácter global. 

En el avance redactado para el Plan de Movilidad Urbana Sostenible se plantea, como 

solución para la zona centro de nuestra ciudad, la peatonalización de un gran número de calles 

con acceso únicamente del tráfico motorizado público y del autorizado.  

Normalmente la peatonalización se asocia al cierre de las calles al tráfico motorizado privado. 

Se viene utilizando desde hace mucho tiempo para resolver los problemas de congestión 

circulatoria, de contaminación, de ruido y de seguridad. 

Y tras las distintas formas de peatonalización se pueden encontrar distintos tipos de centros 

urbanos peatonalizados. Se pueden encontrar centros históricos para el turista, para el 

comprador, para las administraciones y para el ocio nocturno. 

Lo que es más difícil es encontrar ejemplos de centros peatonalizados para vivir, donde 

convivan la vivienda con el comercio y las oficinas, los pequeños talleres con los 

monumentos y los parques, donde se pueda vivir, comprar, trabajar y pasear o jugar. En 

resumidas cuentas, lo que caracteriza en la actualidad el centro urbano de Albacete. 

Las consecuencias de las peatonalizaciones han sido tanto positivas como negativas. Entre las 

positivas se encuentran la disminución del ruido, la contaminación y los accidentes. Entre las 

negativas sobresalen los cambios producidos en los usos del suelo, destacando el alejamiento 

del uso residencial, la modificación de las tipologías comerciales y el traslado de los problemas 

del tráfico desde el centro peatonalizado hacia su periferia. 

En el caso concreto de la ciudad de Albacete, la peatonalización realizada hasta el momento 

ha originado una proliferación de las zonas de ocio y el aumento de las terrazas asociadas a  
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ellas, lo que se ha traducido en la transformación de las zonas peatonales en las más ruidosas 

de la ciudad. 

En otro orden de cosas, hay que destacar la invasión de la vía pública por parte de los locales 

de ocio mediante estas terrazas, a menudo totalmente cerradas aunque sea con estructuras 

desmontables. Las calles, en realidad, han dejado de ser públicas. 

Parece en este momento que sería más conveniente analizar el tráfico en los centros de las 

ciudades de otra forma, con una perspectiva más amplia del uso del automóvil en la ciudad. Se 

trata de emplear estrategias de moderación del tráfico, es decir, de reducción del número y la 

velocidad de los automóviles. Como siempre, la principal herramienta de esta transformación 

es la sensibilización de la sociedad, la información y la formación para lograr la disuasión en el 

uso del automóvil y la promoción de medios alternativos como los peatones, los ciclistas y el 

transporte colectivo.  

En lugar de utilizar la peatonalización tal y como se venía haciendo en el pasado, hoy se 

propone emplear otras herramientas. Por un lado la creación de una trama de itinerarios 

peatonales por donde se pueda andar pero compatibilizados con el tráfico rodado mientras 

sea posible. Por otro lado la reducción de la velocidad del tráfico. 

Ambas medidas están estrechamente relacionadas, pues la protección del peatón implica 

directamente moderar la velocidad del tráfico, para garantizar la seguridad y comodidad de los 

itinerarios peatonales. 

La utilización de técnicas destinadas a conseguir la reducción de la velocidad de los vehículos 

es cada vez más importante porque esta velocidad aparece cada vez con más claridad como 

uno de los factores más perjudiciales en relación a la habitabilidad. Son técnicas que se 

conocen como calmado de tráfico.  

La reducción de la velocidad de circulación a 30 km/h en los centros urbanos y la creación de 

áreas de coexistencia de tráficos, con velocidades máximas de 20 km/h, es un camino que ha 

dado ya muy buenos resultados en otros países. 

 

 

Diseño de calles  

En el avance redactado para el PMUS se plantean fundamentalmente dos soluciones para el 

diseño de las calles que no parecen tener en cuenta el reparto de la sección transversal de 

cada una de ellas. Por un lado la plataforma única y en el otro extremo la creación de vías 

segregadas. 

Se adopta la solución de plataforma única para definir calles de prioridad peatonal. Son calles 

pavimentadas en un solo nivel, con un funcionamiento ambiguo. Permiten con facilidad el paso 

de los peatones al carril de tráfico rodado y la de los vehículos al carril peatonal, no siendo esto 

admisible ni seguro puesto que se trata de calles donde cada uno tiene su espacio. En  
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ocasiones se separan estos carriles mediante una hilera de bolardos que en realidad hacen la 
misma función que una acera elevada, pero generan mayor impacto visual y a menudo se 
convierten en obstáculos. Las aceras elevadas proporcionarían una imagen más personal, 
menos dura y más agradable, y todavía más agradable si se pudiera incorporar arbolado. 

 

 

C. LOZANO            C. LOZANO / C. ORO 

 

C. PADRE ROMANO          C. FERIA  

 

En cuanto a la creación de vías segregadas parece responder fundamentalmente a la 
introducción en la ciudad de la bicicleta, para lo cual se propone la realización de una red de 
carril bici. Sin embargo, dentro del área delimitada por la antigua Circunvalación, esta red, dada 
la escala de la ciudad y la velocidad a la que se circula en sus calles, parece innecesaria. En 
esta zona es más razonable la bicicleta en coexistencia con el resto del tráfico rodado en la 
calzada, sobre todo tras aplicar las medidas de amortiguación de velocidad del tráfico 
mencionadas anteriormente, creando vías segregadas para bicicletas en la Circunvalación y la 
periferia enlazando con vías verdes.  

La bicicleta en coexistencia en calzada permite llegar a cualquier parte de la ciudad sin tener 
que limitarse a unos recorridos impuestos por el carril bici, siempre con el respeto del conductor 
hacia el ciclista y hacia las normas de circulación, lo que nos vuelve a llevar a las técnicas de 



 

 

 

 

C/ Martínez Villena, 7   Tf.  967  21 16  4 3  Fax  967 21 4 8 90   coacmab@arquinex.es    www.coacm.org 

 

sensibilización social y educación vial. Para incentivar este medio de transporte se 
necesitarían, además, medidas para facilitar la utilización de bicicleta en los diversos tipos de 
edificaciones y el aparcamiento en destino, todas ellas ya contempladas en el avance del 
PMUS. 

 

       

 

 

Solución propuesta. Definición de la jerarquía viaria. 

Una buena definición de la jerarquía viaria de la ciudad contribuiría a disminuir el tráfico “de 
paso” por el centro. La solución planteada pasaría por mejorar los itinerarios alternativos y 
crear recorridos disuasorios (que permitan entrar en el centro pero resulten de difícil salida por 
lo que, a menos que sea imprescindible, no se optará por ellos), conseguir una distribución 
homogénea del tráfico evitando puntos conflictivos, y llegar a tener un esquema claro del 
funcionamiento del viario en la ciudad.  

Aparte de lo anterior, sería imprescindible mejorar la red de transporte público de manera que 
fuera más competitivo frente al privado. Fuera de la ronda de Circunvalación (ronda externa) 
habría que crear una serie de parkings públicos y gratuitos, en superficie, sin obra, conectados 
con las líneas de autobuses.  

 

C. PARRA. Carril bici con reparto similar en la sección transversal que la calzada.                    
Sería mejor la bici en coexistencia en calzada, pues es un viario con baja velocidad. 
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En esta propuesta la jerarquía viaria de la ciudad se estructura en un sistema de rondas junto a 
otros viarios de carácter lineal como son las radiales de penetración (interurbanas y urbanas), 
radiales de conexión con el centro, el Paseo de la Cuba y las calles Rosario y Ancha que, por 
pasar directamente por el centro y conectar el norte con el sur de la ciudad, son de fácil 
referencia en el esquema viario. 

Potenciar las rondas concéntricas ayuda a definir la jerarquía viaria de la ciudad. Actualmente 
no funcionan como tal al existir discontinuidades, bien porque físicamente no tienen continuidad 
(como ocurre en el extremo oeste de la ronda externa o Circunvalación), porque la continuidad 
se produce con una vía de diferente jerarquía (como ocurre en extremo contrario de esta 
misma ronda),  o bien porque los sentidos de circulación actuales no permiten recorrerlas en su 
totalidad, como es el caso de la ronda intermedia.  

Lo que se propone es prolongar la ronda externa en sus extremos enlazando con el Paseo de 
la Cuba, así como realizar cambios en los sentidos  de circulación de la ronda intermedia de 
manera que pueda recorrerse en su totalidad  tanto en una dirección como en la contraria, 
evitando recorridos alternativos en algunos tramos de la misma que generan puntos 
conflictivos. 

También es importante mejorar el funcionamiento del viario distribuidor centro, aumentando las 
alternativas de circulación por el centro de la ciudad y evitando los movimientos de paso por la 
calle del Rosario y la calle Ancha.  

La calle de los Baños es una vía que ayuda a estructurar la jerarquía viaria, tanto por su 
relación directa con el centro, como por ser una vía por la cual se puede realizar directamente 
el paso norte-sur de la ciudad. 

Adquiere relevancia la conexión con la estación de ferrocarril,  muy importante en materia de 
movilidad al constituir un punto imprescindible para iniciar  trayectos de mayor escala 
(provinciales, nacionales,…). Se plantea mejorar al máximo su conexión con la ciudad  
manteniendo la que hasta hoy es su principal vía de acceso, la Avenida de la Estación, y 
planteando  alternativas como son la conexión con la ronda intermedia en sus dos extremos, la 
conexión con la ronda externa por el oeste y la conexión con el Paseo de la Cuba por el este. 

Con las propuestas anteriores se consigue un solo sentido de circulación en cada lado del 
Paseo de la Cuba, eliminando los tramos donde había doble sentido de circulación. También se 
elimina la rotonda Puente de Madera, de manera que la conexión de la ronda intermedia con la 
estación se realiza directamente, facilitando al mismo tiempo la continuidad del Paseo de la 
Cuba. 

A continuación se detallan algunas de las medidas necesarias para materializar esta solución, 
que además se reflejan gráficamente en el siguiente esquema: 
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Ronda externa o antigua Circunvalación 

Prolongación de la ronda externa por ambos extremos enlazando con el Paseo de la Cuba. Por 
un extremo, a través de la avenida Cronista Mateo y Sotos hasta unirse con la prolongación 
propuesta de la calle Vicente Aleixandre, y por el otro mediante la creación de un nuevo viario 
que conecte la calle San Pedro (final del Paseo de la Cuba) con la calle Almansa. 

Ronda intermedia 

Se propone un carril para cada sentido en la Avenida  Ramón y Cajal, calle Pozo, calle 
Arquitecto Vandelvira y calle  Alcalde Conangla para conseguir continuidad en toda la ronda 
intermedia, devolviendo su jerarquía original (distribuidora de tráficos locales) a las calles 
Arquitecto Fernández y María Marín. Se destina un espacio para la carga y descarga en la 
zona de aparcamiento, de manera que no se interrumpa la circulación. 

Con esta medida el actual sistema de doble sentido de circulación pasa a un único sentido para 
los dos carriles existentes en el tramo del Paseo de la Cuba entre la calle Arquitecto Fernández 
y la Avenida Ramón y Cajal. 

Eje Rosario  

Cambio de sentido de circulación de la calle San Antonio hacia el Paseo de la Cuba, evitando 
los movimientos de paso por la calle del Rosario. Al igual que la medida anterior, se reconvierte 
a un solo sentido de circulación el tramo del Paseo de la Cuba entre la calle San Antonio y el 
Paseo la Libertad. 

Viario distribuidor centro 

Doble sentido de circulación en la calle San Agustín (entre el Paseo de la Libertad y la calle 
Salamanca), que junto a la semirronda interior sur (calle Dionisio Guardiola) cerraría lo que 
podría funcionar como otra ronda. Esta medida reconvierte a un solo sentido de circulación el 
último tramo que quedaba de doble sentido en el Paseo de la Cuba, entre el Paseo la Libertad 
y la calle Salamanca. 

Se propone la misma medida, un carril para cada sentido, en la calle Baños (entre la calle de la 
Caba y la calle de la Feria), permitiendo enlazar la zona norte con la zona sur de la ciudad. Un 
edificio que sobresale en la esquina formada por la calle Baños y la calle Cristóbal Pérez 
Pastor impide que este paso sea posible al reducirse la calzada en este punto. 

Radiales de conexión con el centro 

Doble sentido de circulación en el resto de la calle  Baños, permitiendo conectar con la rotonda 
de la Avenida Isabel la Católica directamente, y a partir de esta poder tomar varias direcciones 
posibles (a diferencia de la situación actual por la calle San Sebastián que al llegar a la Avenida 
Isabel la Católica obliga a recorrerla hasta la siguiente rotonda debido a existencia de una 
mediana central en la vía). 
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Radiales de penetración urbanas 

Un carril para cada sentido de circulación en la calle Pablo Medina (entre las calles Padre 
Romano y Zapateros), de manera que desde la calle Padre Romano se pueda incorporar el 
tráfico a la calle Pablo Medina en dirección a la Avenida Isabel la Católica sin tener que 
continuar hasta la calle Iris para posteriormente girar hacia Isabel la Católica. 

Viario de conexión con la estación 

Prolongación de la calle Federico García Lorca hacia el Paseo de la Cuba por el oeste (un solar 
al final de esta calle impide que esta prolongación sea recta) y por el este hacia la ronda 
externa. 

Como parte de la definición de la jerarquía viaria se proponen en esta solución varios rangos 
de calles: 

1- Peatonales: Se mantienen las actuales y se proponen algunas otras. Por ejemplo en el 
ensanche se deberían agrupar las manzanas (mallas de 3x3) y hacer peatonales 
intermedias. Podrían entrar el transporte público y los vehículos autorizados. Diseño de 
la sección transversal en plataforma única. Habría que realizar un estudio de los 
pavimentos, utilizándose aquellos que contribuyan a amortiguar el ruido.  
 

2- Calles 20-30: Calles de tráfico lento, con aceras elevadas para los peatones. Tráfico 
rodado, coches y bicicletas, compartiendo la calzada. Un único sentido de circulación 
con uno o dos carriles de tráfico rodado. Un carril de estacionamiento cuando sea 
posible con espacio reservado para carga y descarga. Estas calles serían la mayoría 
de las interiores a la ronda externa o Circunvalación, excepto las de la ronda 
intermedia, la Avenida de España, el Paseo de la Cuba y algunas otras, que serían de 
rango 3. El sentido de las direcciones sería alternativo. 
 
Excepcionalmente (calles semipeatonales), en calles o tramos de calles de ancho 
inferior a 6 metros donde las aceras no pudieran tener 1,5 metros de anchura, se 
sugiere un modelo de plataforma única donde la diferenciación entre la zona peatonal y 
el carril de tráfico rodado se resuelve sin necesidad de bolardos. Se sugieren al menos 
dos tipos de sección para la resolución de estás vías, cumpliendo ambas las 
necesarias condiciones de accesibilidad y seguridad. La velocidad máxima del tráfico 
sería 20 km/h. 
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3- Calles 30: Pertenecerían a este rango las calles de la ronda intermedia, la Avenida de 

España, el Paseo de la Cuba y algunas otras muy concretas. La velocidad máxima del 
tráfico será de 30 km/h, y el diseño de la sección transversal contemplaría aceras 
elevadas, carril de estacionamiento con espacio de reserva para carga y descarga, 
doble sentido de circulación, tráfico rodado en coexistencia en calzada y 
excepcionalmente, carril bici (Avenida de España, Paseo de la Cuba…) 
 

4- Calles 40: Pertenecen a este rango las calles de la ronda externa o antigua 
circunvalación. La velocidad máxima del tráfico será de 40 km/h, y el diseño de la 
sección transversal contempla aceras elevadas, carril de estacionamiento con espacio 
de reserva para carga y descarga, carril bici y doble sentido de circulación. 

Otra medida a tomar será la sincronización de los horarios de carga y descarga, no 
permitiéndose en horario de entrada y salida de los colegios. 
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Son ejemplos puntuales de soluciones que permitirían materializar la propuesta general. En los 
dos primeros la intervención sobre lo existente es mínima, un cambio del tipo de plataforma en 
la calle del Rosario, y cambios en el sentido de la circulación en el encuentro de Arquitecto 
Vandelvira con el Paseo de Simón Abril, pero sin modificar las dimensiones actuales de aceras 
y calzadas. 

Evidentemente, una intervención más profunda en el diseño del reparto de la sección 
transversal de las calles, la incorporación de arbolado e incluso en algún caso el retranqueo de 
la línea de edificación (como ocurre en el tercer ejemplo presentado), mejoraría notablemente 
la habitabilidad del centro urbano y su imagen. 

Por último, señalar que es necesario además pensar en una transformación que atienda no 
solo al centro sino también a la ciudad nueva, pues el uno no vive sin la otra y viceversa. Por 
ello, no se pueden olvidar otras medidas como reestudiar los modelos de sección de las calles 
en las zonas de nueva creación o prever la posibilidad de que en el futuro la ronda externa se 
pueda cerrar más allá de las vías del tren, creando conexiones con la autovía y organizando la 
ciudad que podría surgir en esa zona. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CONCEJALÍA DE MOVILIDAD URBANA. EXCELENTÍSIMO AYUNTAMIENTO DE ALBACETE. 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /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 <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /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




