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3. Caracteristicas del potencial impacto:

Durante la fase de construccion el impacto sera minimo, debido a la
ubicacion del proyecto.

Durante la fase de explotacion la planta proyectada tendra un efecto
positivo sobre las aguas del arroyo de las Cafas, al que actualmente se
esta vertiendo el fango.

Aunque previsiblemente serd minimo, se debera prestar atencién al
incremento de las emisiones sonoras, y tomar las pertinentes medidas de
control con el fin de respetar los niveles previstos en el Decreto 74/1996,
de 20 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de la Calidad del
Aire.

Debido a la ubicacion y caracteristicas del potencial impacto y anali-
zada la documentacion que obra en el expediente respecto a los impactos
previstos y las medidas preventivas y correctoras propuestas, no se
deduce la posible existencia de impactos ambientales significativos que
aconsejen someter el proyecto al procedimiento de evaluacion de impacto
ambiental.

Por tanto, en virtud del articulo 1.2 del Real Decreto Legislativo, la
Secretaria General para la Prevencion de la Contaminacion y el Cambio
Climatico, a la vista del informe emitido por la Direccién General de Cali-
dad y Evaluacion Ambiental de fecha 19 de mayo de 2005, considera que
no es necesario someter al Procedimiento de Evaluacién Ambiental el
Anteproyecto de la estacion de tratamiento de fangos en la E.T.A.P. de El
Atabal (Malaga)

Madrid, 20 de mayo de 2005.—El Secretario General, Arturo Gonzalo
Aizpiri.
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RESOLUCION de 24 de mayo de 2005, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y el
Cambio Climdtico, sobre la evaluacion de impacto
ambiental del proyecto «instalaciones para puesta en
categoria LI/III-Aeropuerto de La Corunia», de Aeropuertos
Espanioles y Navegacion Aérea.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacion de
impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, establece
en el articulo 1.2, que los proyectos publicos o privados, consistentes en
la realizacion de las obras, instalaciones o de cualquier otra actividad
comprendidas en el Anexo II de este Real Decreto Legislativo s6lo debe-
ran someterse a una evaluacion de impacto ambiental en la forma pre-
vista en esta disposicion, cuando asi lo decida el 6rgano ambiental en
cada caso.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 5563/2004, de 17 de
abril, por el que se reestructuran los departamentos ministeriales, en el
Real Decreto 562/2004, de 19 de abril, por el que se aprueba la estructura
organica basica de los departamentos ministeriales y en el Real Decre-
to 1477/2004, de 18 de junio, por el que se desarrolla la estructura organica
basica del Ministerio de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y del Cambio Climéatico
la formulacién de las resoluciones sobre la evaluacién de impacto
ambiental de proyectos de competencia de la Administracion General del
Estado, reguladas por la legislacién vigente.

El proyecto de «Instalaciones para puesta en categoria II/III-Aero-
puerto de La Coruna» se tipifica en la categoria de proyectos incluidos en
el Anejo II del Real Decreto Legislativo, grupo 9, otros proyectos; letra k)
«Cualquier cambio o ampliacion de los proyectos que figuran en los
anexos I y II ya autorizados, ejecutados o en proceso de ejecuciéon que
puedan tener efectos significativos sobre le medio ambiente, es decir...».

De acuerdo con el articulo 2.3 del Real Decreto Legislativo, con fecha 15
de diciembre de 2004, Aena, remitié a la Direcciéon General de Calidad y
Evaluacién Ambiental, la documentacion relativa al proyecto, incluyendo
sus caracteristicas, ubicacion y potenciales impactos, al objeto de determi-
nar la necesidad de su sometimiento a procedimiento de evaluacién de
impacto ambiental. La necesidad de realizar las obras objeto de este pro-
yecto esta motivado por las malas condiciones climaticas, vientos rachea-
dos y nieblas estaticas de rapida aparicion, que se presentan con frecuen-
cia que impiden una operacién 6ptima obligando a desviar vuelos a otros
aeropuertos y cierres, para solucionar este problema se considera impres-
cindible la instalacion de un sistema de aproximacién de alta precision
por la cabecera 22, situada al norte del aeropuerto.

La solucién propuesta para operar en Categoria II/III demanda una
ampliacion de la central eléctrica actual debida a la gran cantidad de sis-

temas que requiere estas instalaciones, para ello, se ampliara la sala de
reguladores y reposicién de los espacios de taller y almacén.

Asimismo para una correcta lectura del radioaltimetro de las aeronaves
y un correcto guiado a pista se realizara una conformacién de la superficie
virtual debido al perfil del terreno situado mas alla del umbral 22.

La separacion entre los fustes se realizara de manera que el area de
influencia de cada uno de los elementos englobe a 6 circundantes, asegu-
rando la redundancia en caso de fallo.

Para salvar la afeccion a las carreteras nacional N-550 y provincial CP-3107,
que discurren por la zona de actuacion, se ha proyectado una estructura
abierta de vanos amplios, que permita generar un entramado en su parte
superior donde apoyar los baculos de los radioaltimetros y los postes de
las balizas que se ubiquen sobre el trazado de las carreteras.

Para evitar la sensacion de tinel se disefiara una estructura dejando
un galibo vertical de 7 u 8 metros, y los galibos horizontales sera homolo-
gados salvando asi las luces impuestas por la presencia de la carreteras de
trazado curvo.

En relacion a la senalizacion horizontal se pintara de nuevo la senali-
zacion del eje de pista cumpliendo con los requisitos OACI de anchura
para una pista de aproximacion de precision de categoria II/II1.

Asimismo se dotara a las calles de rodaje norte y sur de un segundo
punto de espera de pista, la sefial se pintara segin especificaciones OACI.

Por ultimo, para la adaptacion a categoria II/III se realizara una modi-
ficacion del balizamiento en el que se incluye: sistema de iluminacién de
aproximacion de Categoria II/II], luces de toma de contacto, luces de eje
de calle de rodaje, luces de barra de parada, luces de proteccion de pista,
sefalizacién vertical y sistema visual indicador de pendiente de aproxi-
macion (PAPI).

Para la realizacion de este proyecto se afecta a los siguientes servicios
del interior del aeropuerto: canalizaciones, vallado y drenaje; los servicios
afectados fuera del aeropuerto son: carretera Nacional N-550, carretera
Provincial CO-317, redes de agua potable, pluviales y saneamiento, aco-
metida de agua potable, lineas de tendido eléctrico y se expropiard un
total de 12 parcelas afectados en la zona de la cabecera 22, muchas de
ellas habitadas por vecinos del pueblo de O Burgo.

Segun figura en la documentacién remitida por el promotor, la zona
donde se desarrolla el proyecto se encuentra enclavado en el extrarradio de
la ciudad de La Corufia, densamente poblada, caracterizada por la convi-
vencia de elementos urbanos y rurales. Proximo al aeropuerto se encuentra
la ria de O Burgo, plenamente urbanizada y se pueden encontrar restos de
vegetacion de marisma y extensiones de limos intermareales.

Por otro lado la vegetacion natural de la zona es muy escasa y por lo
que en la zona del aeropuerto no existen especies protegidas tanto de
vegetacion y avifauna, cabe destacar que dicha zona no esta incluida en
ninguna de las categorias de espacio protegido.

Asimismo no existe inventariada ninguna zona de especial interés por
razones del Patrimonio Histérico y/o Cultural.

Analizado el documento ambiental presentado por Aena, se com-
prueba que se ha hecho un estudio y valoracion de aquellas acciones del
proyecto con potencial incidencia ambiental, destacando los siguientes
aspectos:

La zona sobre la que se va a situar parte de las actuaciones est4 califi-
cada como suelo urbano y suelo no urbanizable de niicleo por el planea-
miento municipal del Ayuntamiento de Culleredo. La superficie nueva
ocupada por la actuacion es de unos 36.000 m?. Ademas del recurso suelo,
el proyecto implica el consumo de otros recursos naturales tales como:
aridos, agua y energia, que debido a la pequena envergadura de la actua-
cién, no sera demasiado significativo.

Las zonas situadas en las inmediaciones se veran afectadas visual-
mente por la construccion de las estructuras que soporten los elementos
reluctantes y las luces de aproximacion.

Con relacion a los residuos producidos principalmente durante la fase
de obras en la instalacion del area de lectura del radioaltimetro y del sis-
tema de iluminacion de categoria IVIII, se estima que se generaran
unos 27.000 m? procedentes de desmontajes y demoliciones y que el movi-
miento de tierras afectara a unos 18.000 m?®. Estos tltimos se utilizaran
como relleno.

Las actuaciones proyectadas no suponen la generacion de cantidades
significativas de aguas residuales.

En relacion a la afecciéon al Patrimonio Historico y Cultural, en las
proximidades de la cabecera 22 se sitia el edificio denominado «Os
Vales». En el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) no esta consi-
derado como edificio catalogado. Actualmente se encuentra en revision el
PGOU, en el que le propone como edificio a catalogar.

Dicho proyecto se ubica en parte fuera del recinto aeroportuario, la
zona donde se va a situar parte de las actuaciones esta calificada como
suelo urbano y suelo no urbanizable de nucleo por el planeamiento muni-
cipal del Ayuntamiento de Culleredo.
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Una vez realizado el andlisis de potenciales impactos, se debera tener
en cuenta las siguientes medidas correctoras a aplicar de manera especi-
fica en la realizacién del proyecto:

Las operaciones de demoliciones se efectuaran con las precauciones
necesarias para lograr unas condiciones de seguridad suficientes y evitar
danos en las zonas proximas.

Se reutilizaran las tierras sobrantes como relleno. De no ser posible,
seran transportadas, vertidas y extendidas exclusivamente en vertederos
legalmente autorizados.

Dado que el proyecto implica la demolicién de edificaciones con un
volumen de 27.000 m* de residuos se gestionaran conforme al Decre-
to 352/2002 de 5 de diciembre, por el que se regula la produccion de resi-
duos de construcciéon y demolicion,

Asimismo, se realizara una gestion correcta del resto de residuos gene-
rados en la obra, para los que se realizara una recogida, transporte y eli-
minaciéon segura.

No se realizaran trabajos en el periodo nocturno en todos aquellos
tajos que requieran la utilizacion de maquinaria o vehiculos pesados de
transporte en superficie, para evitar las afecciones sonoras sobre el
entorno.

En este sentido, la maquinaria utilizada en la obra, tendra un nivel de
potencia acustica garantizado, igual o inferior a los limites fijados por la
Directiva 2000/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de
mayo de 2000, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Esta-
dos miembros sobre emisiones sonoras en el entorno debidas a las maqui-
nas de uso al aire libre.

Los materiales transportados deberan ser cubiertos para evitar que, a
causa de su naturaleza o por efecto de la velocidad del vehiculo o del
viento caigan a la via publica.

La Direccién General de Calidad y Evaluaciéon Ambiental del Ministe-
rio de Medio Ambiente ha solicitado informe a los siguientes organismos
e instituciones:

Subdelegacion de Gobierno en La Coruna.

Confederacion Hidrografica del Norte.

Aguas de Galicia.

Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental de la Consejeria
de Medio Ambiente de la Junta de Galicia.

Direccién General de Patrimonio Cultural de la Consejeria de Cultura,
Comunicacion Social y Turismo de la Junta de Galicia.

Diputacién Provincial de La Coruna.

Sociedad Gallega de Historia Natural.

Ayuntamiento de La Coruna.

Ayuntamiento de Culleredo.

La Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental de la Conse-
jeria de Medio Ambiente de la Junta de Galicia comunica que:

Se mitigaran los posibles impactos acusticos en la fase de obras para lo
cual se procedera a la puesta a punto y mantenimiento de la maquinaria.

Asimismo, seran repuestas en el caso de ser afectadas las instalacio-
nes o servicios de abastecimiento de agua, saneamiento o cualquier otro
servicio amparado por la legislacion hidraulica.

Con relacion al edificio denominado «Os Vales», se deberan cumplir
las prescripciones que en su caso establezcan la Direccion General de
Patrimonio Cultural.

Se prestara especial atencion al disefo de la estructura metalica para
garantizar la maxima integracion en el entorno, primando un disefio
abierto de vanos amplios, con galibo vertical lo mas amplio posible para
evitar la sensacion de tanel.

Por iltimo senala que el proyecto dadas sus moderadas dimensiones,
no es de prever la existencia de impactos significativos.

La Direccién General de Patrimonio Cultural de la Consejeria de Cul-
tura, Comunicacion Social y Turismo de la Junta de Galicia considera que
las obras no afectan a ningin elemento del patrimonio cultural protegido
en la actualidad. No obstante existe un edificio situado en al cabecera de
pista para el que el Ayuntamiento de Culleredo tiene la intencién de
incluirlo en su catdlogo de bienes a proteger, por lo que, se deberan prever
las medidas correctoras adecuadas para que las instalaciones no afecten
a las partes integrantes del bien a proteger.

Asimismo informa que no es previsible que se generen afecciones alos
yacimientos arqueoldgicos existentes en la zona.

Aguas de Galicia comunica que dadas las caracteristicas de las obras y
su situacion respecto al dominio publico hidraulico no es de esperar
danos en el mismo, por lo que informa favorablemente el proyecto.

La Confederacion Hidrografica del Norte comunica que la zona donde
se proyectan las obras queda fuera de su ambito territorial.

El Ayuntamiento de Culleredo considera que se deberia concretar la
previsible contaminacion luminica que pueda ocasionar la actuacion,
estudiando la altura de la plataforma prevista, nimero, tipo y potencia de

luminarias asi como las correcciones previstas para aminorar su impacto
visual debido a que el proyecto se sitia sobre una superficie visible por un
elevado nimero de personas desde sus viviendas.

Asimismo se estudiaran los niveles de ruido producidos durante la
fase de construccion, estableciéndose los horarios previstos de funciona-
miento, asi como las medidas preventivas y correctoras.

Se estudiara la posibilidad de proceder al trasplante de las especies
vegetales afectadas.

Igualmente, se especificaran las posibles afecciones y reposicién de
los servicios afectados.

Por 1ltimo solicita un analisis de alternativas, asi como un estudio de
otros sistemas que técnica y fisicamente cumplan con los objetivos del
proyecto.

Como consecuencia de las consultas recibidas, la Direccion General
de calidad y Evaluacién Ambiental solicité a Aena, como promotor del
proyecto, informaciéon complementaria con el fin de aclarar algunos de
los aspectos contenidos en las respuestas a las citadas consultas.

Con fecha 19 de mayo de 2005, se recibio la referida informacion,
cuyos principales aspectos se resumen a continuacion:

Con respecto a las emisiones luminicas que pudieran ser observadas
desde los alrededores, Aena informa que: en el caso de la actuacién «Area
de lectura del radioaltimetro», como se indic6 en el Estudio Previo de
Impacto Ambiental, consiste en la conformacion de una superficie virtual;
es decir, no se trata de una superficie «real», a partir de unos elementos
metalicos situados sobre unos postes. Estos elementos metalicos reflejan
las ondas emitidas por los equipos situados a bordo de las aeronaves. Por
tanto, no generan emisién luminica.

En el caso de la actuacion «Sistema de iluminacién de aproximacion»,
consiste en un sistema de luces, situadas también sobre estructuras. Las
luces que materializan el sistema de iluminacion de aproximacion tienen
las siguientes caracteristicas:

Su objeto consiste en conformar un plano luminoso, también virtual, a
partir de una serie de puntos luminosos, situados a una altura aproximada
a la correspondiente al umbral de la pista de vuelo. Por tanto, dado el
desnivel existente en este caso, se sitian a unos 20 6 30 metros por
encima del terreno que las soporta.

Estan enfocadas hacia el espacio (no hacia el terreno), y su objeto es
que sean visibles para los pilotos de las aeronaves en el sentido de aproxi-
macion.

Su potencia es de 150 W. Como comparacion, la iluminacién de una
farola pequefia tiene, aproximadamente esa misma potencia, mientras
que las instaladas en las autovias alcanzan los 600 W.

Por ello, considerando la orografia de la zona, aunque no se descarta
que pudieran ser observadas desde algunas viviendas, quedarian muy
diluidas por la iluminacion del entorno producida por carreteras, ilumina-
cién urbana, vehiculos, otras viviendas, etc.

Con respecto a los posibles impactos sonoros durante la fase de cons-
truccion que puede producir dicha actuacion, el promotor plantea una
serie de posibles medidas correctoras:

La maquinaria utilizada en la fase de obras tendra un nivel de potencia
acustica garantizado igual o inferior a los limites fijados por la Directi-
va 2001/14/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de mayo
de 2000, relativa a la aproximaciéon de las legislaciones de los Estados
miembros sobre emisiones sonoras en el entorno aeroportuario debidas a
las maquinas de uso al aire libre.

Todas las actuaciones se realizaran en horario diurno (07 h-22 h), a
excepcion de las actuaciones de balizamiento de pista y zona de contacto,
que se realizaran en horario nocturno (22 h-07 h), con objeto de mantener
la operatividad del aeropuerto en horario diurno. Estas ultimas actuacio-
nes afectan dnicamente a la pista actual, por lo cual se estima que no
afectara a la poblacion circundante.

Se exigira al contratista el cumplimiento de las medidas anteriores, asi
como una estimacion de los niveles de ruidos generados durante de la
fase de construccion y la determinacion de la necesidad de aplicar medi-
das complementarias a las indicadas anteriormente.

En relacién a las especies vegetales de presentes en la zona el promo-
tor informa que las especies que podrian resultar afectadas serian, en su
gran mayoria, especies ornamentales bien de porte arbéreo, arbustivo o
tapizante (césped).

Dado el niimero de postes que se pretende colocar, en este momento
no se puede indicar su colocacion exacta. Por este mismo motivo no
puede inventariarse con exactitud, ni las especies ni el nimero de ejem-
plares afectados, de modo que, muchos ejemplares podran conservarse
en su ubicacién actual si no recae sobre ellos ningin elemento del sis-
tema.
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Una vez definidas con exactitud las zonas concretas que resultaran
afectadas, y con caracter previo al inicio de las obras, se realizara una
inspeccion con objeto de inventariar tanto las especies como el nimero
de ejemplares afectados, tratando en primer lugar de conservar en su
ubicacion el mayor nimero posible de ejemplares y, si esto no es posible,
se estudiara la posibilidad de transplantarlos a otra ubicacién.

En el caso de que no fuera posible el transplante, se llevaria a cabo la
reposicion de los ejemplares, por otros de la misma especie y edad simi-
lar, o en nimero cuya suma de edades corresponda a la del ejemplar
repuesto.

Con relacion a los servicios afectados el promotor destaca que los
mismos no se interrumpiran durante la ejecucién de las obras. Para
ello, en primer lugar, se realizaran una serie de instalaciones auxiliares
con objeto de mantener los servicios (saneamiento, abastecimiento de
agua, etc.). A continuacion se realizaran las actuaciones correspon-
dientes y, por ultimo, se restableceran los servicios en su ubicacion
definitiva.

Con respecto a otras posibles alternativas, Aena informa que cabrian
dos tipos de soluciones principales:

a) Modificar la operacién del aeropuerto. En lugar de aterrizar por
cabecera 22 y despegar por la cabecera 04, como se hace en la actualidad,
despegar por la cabecera 22 y aterrizar por la cabecera 04.

b) Mantener la forma actual de operacion del aeropuerto e instalar
un sistema de aproximacion de categoria II/III por la cabecera 22, situado
a una altura aproximada a la correspondiente al umbral de la pista de
vuelo. Esto podria lograrse de dos modos:

b.1 Elevando las luces mediante postes o estructuras. Esta opcién
era la contemplada en el Estudio Previo de Impacto Ambiental.

b.2 Elevando el propio terreno y empotrando las luces, mediante una
estructura en terraplén.

Alternativa a.

Esta alternativa supondria, en primer lugar, rebajar la cota del monte
Costa. La ejecucion de esta actuacion generaria unos enormes movimien-
tos de tierra, ademas del impacto sobre flora, fauna y paisaje. También
requeriria la instalacion de un sistema de aproximacion de categoria II/I1I
por la cabecera 04. Suponiendo que se tratase de un sistema reducido, de
420 metros de longitud contados desde el umbral de pista, la situacién de
los elementos sustentadores de las luces y los elementos reflectantes,
invadiria un nicleo de poblacién perteneciente al Ayuntamiento de Culle-
redo. Ademés supondria una modificacion de la huella de ruido actual.

Desde el punto de vista ambiental, tendria un impacto muy superior a
la alternativa seleccionada.

Alternativa b.1.

Esta es la alternativa elegida y la que ha sido analizada en el estudio
previo de impacto ambiental, considerdndose la de menor impacto
ambiental.

Alternativa b.2.

En este caso, seria necesario realizar una estructura reforzada por
paredes de hormigon de una altura variable entre 20 y casi 40 metros, que
seria rellenada con tierra. De esta forma se conformaria una superficie
real de terreno sobre la que se empotrarian las luces. En este caso, no
seria necesaria la colocacion del area de lectura del radioaltimetro.

En este sentido debe tenerse en cuenta que, aunque la longitud de la
actuacion seria la misma, la anchura seria bastante mayor, con objeto de
situar las paredes de refuerzo y dar consistencia a la estructura.

Para ello serian necesarios cuantiosos aportes de tierra para solventar
los importantes desniveles existentes en la zona y crear la superficie
necesaria donde encajar las diferentes estructuras.

Se afectaria una superficie mucho mayor, cubriendo una gran parte de
suelo vegetal con la consecuente pérdida de sus propiedades y el uso del
suelo.

Al ser una actuacién de mayor envergadura tanto la afeccion acustica
como las emisiones atmosféricas en fase de obra se verian aumentadas,
ademas de una mayor afeccion sobre el medio perceptual.

Por 1ltimo, resaltar que seria necesario ejecutar estructuras en tunel
para mantener la operatividad de las carreteras nacional N-550 y provin-
cial CP-3107.

Por tanto, desde el punto de vista estrictamente ambiental, se consi-
dera que tiene una afeccion muy superior a la alternativa seleccionada.

Considerando las respuestas recibidas, los criterios del Anexo III
del Real Decreto Legislativo, analizada la documentaciéon ambiental
presentada por el promotor y tras la realizacion de una visita técnica a
la zona que se vera afectada por el proyecto, no se deduce la posible

existencia de impactos ambientales significativos que aconsejen some-
ter el proyecto al procedimiento reglado de evaluacién de impacto
ambiental.

Por todo ello, se informa que el proyecto explicado sintéticamente con
anterioridad en esta Resolucion se considera viable y adecuado desde el
punto de vista ambiental.

Por lo tanto, en virtud del Articulo 1.2 de la Ley precitada, la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y el Cambio Climatico, a
la vista del informe emitido por la Direccion General de Calidad y Evalua-
cién Ambiental de fecha 23 de mayo de 2005, considera, que no es necesa-
rio someter al procedimiento de evaluacion de impacto ambiental el pro-
yecto «Instalaciones para puesta en Categoria II/IlI-Aeropuerto de La
Corufia».

No obstante en la realizacion del proyecto se deberan aplicar las medi-
das establecidas en el documento ambiental presentado por el promotor,
asi como las recogidas en la documentacion complementaria aportada y
las sugerencias recogidas en las respuestas emitidas por los organismos
consultados.

Madrid, 24 de mayo de 2005.-El Secretario general, Arturo Gonzalo
Aizpiri.

BANCO DE ESPANA

RESOLUCION de 16 de juwio de 2005, del Banco de
Espana, por la que se hacen publicos los cambios del Euro
correspondientes al dia 16 de junio de 2005, publicados
por el Banco Central Europeo, que tendrdn la considera-
cion de cambios oficiales, de acuerdo con lo dispuesto en
el articulo 36 dela Ley 46/1998, de 17 de diciembre, sobre
la Introduccion del Euro.
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CAMBIOS
1euro = 1,2115 dolares USA.
1euro = 132,26 yenes japoneses.
1leuro = 0,5742 libras chipriotas.
1 euro = 29,960 coronas checas.
1euro = 7,4429 coronas danesas.
1leuro = 15,6466 coronas estonas.
1 euro = 0,66465 libras esterlinas.
1euro = 24797 forints hungaros.
1leuro = 3,4528 litas lituanas.
1 euro = 0,6959 lats letones.
1l euro = 0,4293 liras maltesas.
1leuro = 4,0564 zlotys polacos.
1leuro = 9,2750 coronas suecas.
1 euro = 239,43 tolares eslovenos.
1 euro = 38,394 coronas eslovacas.
1euro = 1,5395 francos suizos.
1 euro = 79,07 coronas islandesas.
1euro = 7,8615 coronas noruegas.
1euro = 1,9560 levs bulgaros.
1leuro = 7,3030 kunas croatas.
leuro = 36.162 leus rumanos.
1 euro = 34,6200 rublos rusos.
1euro = 1,6564 nuevas liras turcas.
1 euro = 1,5738 dolares australianos.
1 euro = 1,4984 dolares canadienses.
1 euro = 10,0270 yuanes renminbi chinos.
1euro = 9,4205 dolares de Hong-Kong.
1 euro = 11.663,72 rupias indonesias.
1 euro = 1.228,70 WONS Surcoreanos.
1euro = 4,6047 ringgits malasios.
1 euro = 1,6988 dolares neozelandeses.
1l euro = 67,026 pesos filipinos.
1 euro = 2,0261 dolares de Singapur.
1euro = 49,599 bahts tailandeses.
leuro = 8,1826 rands sudafricanos.

Madrid, 16 de junio de 2005.-El Director general, Francisco Javier
Ariztegui Yanez.



