ECONOMIA (5, CONAMER -

Oficio No. CONAMER/22/0913

Asunto: Se emite Dictamen Final
respecto de la Propuesta Regulatoria
denominada “Proyecto de Norma
Oficial Mexicana PROY-NOM-036-
SCT3-2017, Que establece los limites
mdximos permisibles de ruido
producidos por las aeronaves”.

Ref. 10/0005/240122

Ciudad de México, a 23 de febrero de 2022.

ING. JORGE ARGANIS DIAZ LEAL

Secretario de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes'
Presente

Me refiero a la propuesta regulatoria denominada Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY- Wi
NOM-036-SCT3-2017, Que establece los limites mdximos permisibles de ruido producidos por

las geronaves, asi como a su formulario de Analisis de Impacto Regulatorio (AIR) de Impacto
moderado, ambos instrumentos remitidos por la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y
Transportes (SICT) y recibidos en la Comisién Nacional de Mejora Regulatoria (CONAMER) el 24 de

enero de 2022, a través del portal informatico de este érgano desconcentrado?,

Sobre el particular, se le comunica que derivado del anélisis de la informacion contenida en el AIR
correspondiente, asi como de la lectura del propio instrumento, esta Comisién determiné que el
anteproyecto en comento se sitla en el supuesto senalado, en los articulos Tercero, fraccion V y
Cuarto del Acuerdo que fija los lineamientos que deberdn ser observados por las dependencias y
organismos descentralizados de la Administracion Publica Federal, en cuanto a la emision de los
actos administrativos de cardcter general a los que les resulta aplicable el articulo 69-H de la Ley
Federal de Procedimiento Administrativo® (Acuerdo Presidencial), (i.e. los beneficios aportados por
el acto administrativo de caracter general, en términos de competitividad y funcionamiento
eficiente de los mercados, entre otros, sean superiores a los costos de su cumplimiento por parte

de los particulares).

Asimismo, de la lectura del propio instrumento, esta Comisién determind la procedencia de la
aplicabilidad del procedimiento de mejora regulatoria, en los términos que indica el Titulo Tercero,
Capitulo lll de la Ley General de Mejora Regulatoria® (LGMR) ; ello, en virtud de que se constato que
la Propuesta Regulatoria y su AIR cumplen con los supuestos y requerimientos que exige el marco
juridico aplicable a la materia.

' De conformidad con el “Decreto por el que se reforman diversas disposiciones de la Ley Orgdnica de la Administracion
Publica Federal”, publicado en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) el 20 de octubre 2021,
? www.cofermersimirgob.mx
* Publicado en el DOF el 8 de marzo de 2017.
FgACKREQ{ “ Publicada en el DOF el 18 de mayo de 2018 y modificada el 20 de mayo de 2021.
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l " resolucion del tramite con homoclave AFAC-2020-290-083-A a 60 dias naturales.”
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Particularmente, de la lectura de los articulos 6, fraccion 111,17, y 76 de la Ley de Aviacién Civil> (LAC)
y 147,148 y 149 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil (RLEC)S, se pudo constatar que la SICT es
la autoridad encargada de establecer en las normas oficiales mexicanas relativas a |a homologacién
de ruido que contemplaran los pardmetros y criterios de medicion ¥ evaluacion, asi como la fecha
limite, requisitos y condiciones de cumplimiento.

Por otro lado, es importante sefalar que, dada la naturaleza de la Propuesta Regulatoria, le es
aplicable el articulo 78, primer parrafo de la LGMR, mismo que establece que para la expedicion de
nuevos actos administrativos de caracter general, las dependencias y organismos descentralizados
deberan indicar expresamente en el anteproyecto correspondiente, la o las obligaciones
regulatorias o los actos que se abrogaran o derogaran y que se refieran a la misma materia o sector
econémico que se esté regulando.

En virtud de lo anterior, la Propuesta Regulatoria y su AIR se sujetan al procedimiento de mejora
regulatoria previsto en el Titulo Tercero, Capitulo I1I, de la LGMR; por lo que con fundamento en lo
dispuesto por los articulos 23, 25, fraccion |1, 26, 27, fraccion Xl, 68, 69,70, fraccion |, 71, primer parrafo,
73,75 y 78 de dicha Ley, este dérgano desconcentrado tiene a bien emitir el siguiente:
DICTAMEN FINAL
I Consideraciones respecto al requerimiento de simplificacién regulatoria.
En relacion con los requerimientos de simplificacion regulatoria previstos en el articulo 78 de la
LGMR, esta Comision advirtio que con la emisién de la Regulacion en comento se concretaran? las

acciones de simplificacién descritas en la tabla que se muestra a continuacion:

Cuadro 1. Acciones de simplificacidn realizadas por la SICT.

Actos a ser modificados, _ 5 . o7y Ahorros
abrogados o derogados Accion desimplificacidn generados
Tramite con homoclave AFAC-2020- Se reduce el plazo maximo
290-083-A a 60 dfas naturales $224,74229870

Fuente: Informacién proporcionada en el formulario del AIR.

En ese tenor, la CONAMER realizd una valoracidén sobre tales acciones y observa que, efectivamente
se generaran ahorros netos cercanos a los $205,140,406.70 pesos para los particulares, superiores a
los costos de cumplimiento derivados de la emisidn de la Propuesta Regulatoria, por lo que,
considerando la informacién proporcionada en el apartado de costos, se dan por atendidas las
formalidades exigidas por el articulo 78 de la LGMR.

ll. Consideraciones generales.
La aviacién civil es un pilar esencial de la infraestructura de comunicaciones Yy transportacién

publica de cualquier pais. La actividad aerondutica comercial y privada ha crecido Y se espera que
continude creciendo rapidamente, tanto en el pais como en el resto de América Latina. Un factor

* Publicada en el DOF el 12 de mayo de 1995, con su Gltima reforma publicada en el mismo medio oficial el 20 de mayo de 2021.
“Publicada en el DOF el 7 de diciembre de 1998, con su Gltima reforma publicada en el mismo medio oficial el 14 de marzo de
2014.
’ En el prefacio de la Propuesta Regulatoria se sefala lo siguiente:
“En cumplimiento de o establecido en los articulos 78 de la Ley General de Mejora Regulatoria Y Quinto del Acuerdo que
fija los lineamientos que deberdn ser observados por las dependencias Yy organismos descentralizados de la
Administracion Pdblica Federal, en cuanto a la emision de los actos administrativos de cardcter general a los que les
resulta aplicable el articulo 69-H de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo, se reduce el plazo madximo de
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~ esencial en apoyo de dicho crecimiento es la promocién y el mantenimiento de la seguridad en
todo tipo de operaciones aeronauticas®.

Considerando lo anterior, es importante sefialar que el objetivo principal de la LAC es regular la
prestacién y desarrollo de los servicios de transporte aéreo que ofrecen distintas aerolineas
mexicanas, como lo estipula el articulo primero de dicho ordenamiento, el cual sefala que “tiene
por objeto regular la explotacion, el use o aprovechamiento del espacio aéreo situado sobre el
territorio nacional, respecto de la prestacidn y desarrollo de los servicios de transporte aéreo civil
y de Estado. El espacio aéreo situado sobre el territorio nacional es una via general de
comunicacion sujeta al dominio de la nacién.”

Adicionalmente, el Estado Mexicano tiene la obligacién ante la comunidad internacional de lograr
el mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos y
organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares en todas las
cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacién aérea, en cumplimiento al
articulo 37 Convenio de Chicago®.

A nivel internacional existen organismos que se encargan de procurar el desarrollo éptimo y seguro
de la aviacion, como es el caso de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI)®, el cual
formula las normas y reglamentos necesarios para la seguridad operacional, proteccion, eficiencia
y capacidad de la aviacion, asi como para la proteccion del medio ambiente, entre muchas otras
prioridades. Para lograr lo anterior, dicho organismo elabora el Programa universal de auditoria de b
la vigilancia de la seguridad operacional (USOAP, por sus siglas en ingles), componente esencial

para garantizar la seguridad operacional de la aviacién y piedra basal de la planificacion™.

En el caso de los Estados Unidos de América, la Administracion Federal de Aviacion (FAA, por sus
siglas en inglés), en 1992 creé el Programa de Evaluacién de la Seguridad de la Aviacién
Internacional (IASA, por sus siglas en inglés) para evaluar la capacidad de la autoridad de aviacién
civil de un pais para cumplir con las normas y métodos de la OACI.

Resulta entonces que se debe contextualizar la situacién internacional la cual impacta de manera
directa al sector mexicano de aviacion; por lo que, a nivel mundial se ha observado que la aviacién
constituye un facilitador del desarrollo econémico y social, creando empleos, apoyando
el desarrollo de las regiones y la conectividad. En los ultimos afos, se ha mostrado una mayor
dependencia del transporte aéreo debido, por una parte, a que genera un incremento de la
actividad econdmica, la produccion industrial y la expansidn de las relaciones comerciales y, por
otra, a que los viajes de empresa y turisticos han logrado millones de puestos de trabajo en diversas
regiones del mundo®. Este tipo de transporte ha evolucionado con el desarrollo tecnoldgico y
cientifico, debido a que propicia mejoras en el servicio, la disminucién de los costos operativos y la
agilizacion en los desplazamientos.

En el periodo de 2009 a 2020, se registré un crecimiento promedio anual del 0.3% de toneladas
transportadas por via aérea, registrandose en el afio 2018 el mayor volumen transportado por via
aerea (221,166 millones de toneladas) a nivel mundial.

® Fuente: Dictamen de la iniciativa con proyecto de Decreto por el que se reforman y adicionan diversas disposiciones de la Ley

de Aviacion Civil. Disponible en: http://gaceta.diputados.gob.mx/PDF/64/2021/abr/20210428-XIV.pdf

? Firmado por los Estados Unidos Mexicanos el 7 de diciembre de 1944 v ratifico el Senado de la Republica el 31 de diciembre

de 1945, asi como sus anexos.

'® QOrganismo especializado de las Naciones Unidas, fue creada en 1944 para promover el desarrollo seguro y ordenado de la

aviacion civil internacional en el mundo entero.

" Fuente: Dictamen de la iniciativa con proyecto de Decreto por el que se reforman y adicionan diversas disposiciones de la

Ley de Aviacion Civil. Disponible en: http;//gaceta.diputados.gob.mx/PDF/64,/2021/abr/20210428-XIV.pdf

? Fuente: Journal of Tourism and Heritage Research (2019), vol , n°1, pp. 220-234, Garcia Mufioz C. “Importance of aerial lines in
. ;E %; - the Mexico tourism sector”. Disponible en: https://dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/7400853.pdf
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Grafica 1. Transporte aéreo mundial: millones de toneladas.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Banco Mundial (BM)
En este sentido, también es posible observar la importancia del sector aeronautico en la generacién
de empleos a nivel mundial, el crecimiento promedio anual es de 0.3% registrandose en el dltimo

ano un valor de 2.48 millones de empleos generados por la industria de acuerdo a las cifras de la
Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA por sus siglas en ingles).

Grafica 2. Empleos generados por la industria de aerolineas en todo el mundo, millones

3 2
0 N
™

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Fuente: Elaboracion propia con datos de la IATA.

Asimismo, de conformidad con los datos de la OACI, como se observa en la siguiente grafica, se ha
registrado un aumento significativo de tréfico de pasajeros en los Gltimos afios, generando un
crecimiento promedio anual del 5%, en el afio 2019 se registraron un total 4,486 millones de
pasajeros gue se trasladaron mediante aeronaves a nivel mundial, lo que refleja la importancia del
sector como factor de movilidad.
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Grafica 3. Trafico de pasajeros de los Estados miembros de la OACI: 2010 a 2020. (millones de

pasajeros).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la OACI.

Adicionalmente, se registraron un total de 31,058 aeronaves al afio 2020 (ver grafica siguiente) con
un crecimiento promedio anual del 2% para el periodo 2010 a 2020. En este sentido, se puede
observar que a nivel mundial existe una gran flotilla aérea, gue resulta necesaria para el traslado de
mercancias y pasajeros.

Grafica 4. Flota de transporte comercial de los Estados miembros de la OACI al final de cada uno
de los anos del periodo 2010 — 2019.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la OACI.

En este orden de ideas, ante el vasto ndmero de operaciones aéreas que se efectlan diariamente,
es necesario cuidar en tode momento la integridad en el desarrollo de las operaciones, con el fin
de reducir la probabilidad de afectaciones en general. Por lo que, la compatibilidad entre el
crecimiento aeroportuario y sus impactos ambientales, especialmente en términos de
contaminacion acustica requiere de medidas especificas. Es importante destacar que existen
diversas regulaciones tanto a nivel internacional como nacional, que se han venido aplicando para
tratar posibles afectaciones.
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En este sentido, se debe precisar que asegurar la calidad de vida en relacién con el transporte aéreo,
requiere una reduccién de los efectos negativos en lo que respecta especialmente a la
contaminacién atmosférica y aclstica. Las acciones deberian encaminarse, a la reduccién del
consumo de combustibles, emisiones sonoras, entre otros. La disminucién de los costos de
transporte aéreo ha contribuido enormemente al incremento de los viajes, siendo los de tipo
turisticos los de mayor aumento®.

Es importante sefialar que, el ruido de los aviones afecta principalmente areas urbanas, por lo que
este problema se agrava porque el ruido de fondo puede llegar a ser muy bajo, y el de los aviones
se hace mas evidente. Adicionalmente, al no tener una regularidad es un ruido discontinuo.
Asimismo, esta comprobado que los ruidos que provoca el trafico aéreo, por tener un mayor
componente de baja frecuencia, producen mayores molestias para las personas. Esta perturbacion
sonora, suele ser mayor que la producida por el trafico de vehiculos.

Considerando lo anterior, los aeropuertos son las infraestructuras basicas del transporte aéreo y el
ambito territorial en el que se concentra la mayoria de sus efectos negativos. Por lo que, los
impactos medioambientales de signo negativo relacionado con el volumen de trafico y tamafio de
los aviones son: ruidos y vibraciones, efectos sobre las aves, repercusiones sociales y econémicas,
psicolégicos, perturbacion del suefio y descanso, efectos en la audicién, problemas comunicacién,
efectos sobre el comportamiento'®.

En el caso de México, de acuerdo con estimaciones de la IATA, el sector de transporte aéreo
contribuye directamente con 37.4 mil millones de délares al valor bruto del Producto Interno Bruto
del pais'®. Asimismo, el 3.5% del PIB del pais es generado por los insumos que requiere el sector del
transporte aéreo, asi como los ingresos generados por los turistas extranjeros que llegan por via
aerea; ademas de larelevante creacion de empleos, directos e indirectos, los beneficios del
transporte aéreo en México van mas alla del sector, que constituye un sélido pilar para el desarrollo
de la comunicacion interna, el desarrollo regional, el turismo y la relacién econémica y comercial
con el resto del mundo".

Por todo lo anterior, se puede observar que el sector aerondutico de México ha tenido un
importante dinamismo durante la dltima década. Con relacién al transporte internacional, el
territorio mexicano tiene una ubicacién geografica que le permite fungir como un punto medio en
el continente, lo que da como resultado que sea un punto de conexién. Derivado de lo anterior, es
importante realizar las medidas necesarias que tengan como objetivo mitigar cualquier situacién
negativa tanto para los usuarios de los servicios aeroportuarios como para quienes viven cerca de
un aeropuerto.

En este sentido, toda vez que la Propuesta Regulatoria busca establecer los limites de las emisiones
de ruido de los motores de las aeronaves en el espacio aéreo mexicano, coadyuvar a recuperar la
categoria 1 ante la FAA y homologar las disposiciones normativas de acuerdo a los estandares
internacionales, derivado de la importancia del sector aeronautico en México, la CONAMER
considera adecuada su emision.

¥ Fuente: RUIDO Y SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL EN EL AEROPUERTO DE SON SANT JOAN (MALLORCA). Disponible en;

https://dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/2596388.pdf

" Fuente: Vivir con ruido: los afectados del redisefo del espacio aéreo en el valle de México. Disponible en:

https://centrus.ibero.mx/noticias/informacion/vivir-con-ruido-los-afectados-del-rediseno-del-es pacio-aereo-en-la-ciudad-de-

mexico/

' Fuente: RUIDO Y SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL EN EL AEROPUERTO DE SON SANT JOAN (MALLORCA,). Dispanible en:

https://dialnet.unirioja.es/descargafarticulo/2596388. pdf

'® Fuente: el valor de la aviacién en México, 2019. Disponible: https://www.iata.org/contentassets/bc041f5b6b96476a80db109f

220f8904/mexico-el-valor-de-la-aviacion-spanish.pdf

" Fuente: Programa Institucional de Aeropuertos y Servicios Auxiliares 2020-2024. Disponible  en:

ch F‘}QF?S. https://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=56056008&fecha=24/11/2020
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lll. Definicion de la problemdtica y objetivos generales de la regulacion.

Resulta importante entender que el Ruido es considerado como un sonido molesto y no deseado;
de acuerdo con la etimologia de la palabra “Ruido” que viene del latin “rugitus”, es decir, “rugido”.
considerandose un sonido perturbador o danino para quien lo percibe.

Dentro de las principales causas de la contaminacion auditiva se encuentran: el transporte,
actividades de la industria, construccion de edificios y obras publicas; asi como las que provienen
de fuentes maoviles como motos, trenes, aviones y vehiculos'®,

Se estima que el medio de transporte aéreo es el que genera mayor cantidad de energia acustica,
lo que unido a su dependencia de los aeropuertos, provoca que las molestias que puedan ocasionar
en las inmediaciones o zonas de influencia del aeropuerto, lleguen a ser significativos'.

Uno de los impactos negativos mas importantes y a los que la poblacién resulta mas sensible es la
contaminacién acustica derivada de la actividad de un aeropuerto?. Un grave problema que afecta
a la mayoria de entornos aeroportuarios. La mayoria de los impactos sonoros de la aviacion son
bastante localizados, los cuales afectan a las personas que se encuentran mas cerca al aeropuerto,
pero también tienen impacto en areas mas apartadas?.

Diversos estudios han demostrado que el ruido cuando sobrepasa de determinados umbrales
puede generar efectos negativos sobre el organismo humano, lo que provoca diversas alteraciones
al sistema auditivo, pero también al sistema nervioso lo que genera fatiga y estrés que pueden
llegar a niveles de alto riesgo para la salud. Aungue, sin alcanzar estos extremos, se han encontrado
que se generan perturbaciones en la comunicacion, la vida privada vy las relaciones sociales como
consecuencias cotidianas de la contaminacién acustica®.

Cuadro 2. efectos nocivos del ruido

Efecto Nocivo Umbral dB

Pérdida de calidad y dificultad de conciliar el sueno 30
Dificultad de la comunicacion verbal 40
Probable interrupcion del suefo 45
Malestar diurno moderado 50
Malestar diurno fuerte 55
Comunicacién verbal extremadamente dificil 65
Pérdida de oido a largo plazo 75

Perdida de oido a corto plazo 110-140

Fuente: Organizacién Mundial de la Salud. Nota: dB: Es una unidad que se utiliza para expresar la relacion entre
dos valores de presion sonora, o tension y potencia eléctrica.

'® Fuente: EL RUIDO AERONAUTICO: REALIDAD QUE ENFRENTA EL AEROPUERTO INTERNACIONAL EL DORADO Y SUS

COMUNIDADES ALEDANAS. Disponible:
https://repository.unimilitar.edu.co/bitstream/handle/10654/11805/Monograf%C3%ADa%20de%20Grado.pdf?sequence=1&isAllo
wed=y

s Fuente:  Contaminacion por ruido de aeronaves  en Bellavista - Callao. Disponible  en;

https.//cybertesis.unmsm.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12672/378/Barreto_dc.pdf?sequence=1&isAllowed=y

® Fuente: EL PROBLEMA DEL RUIDO EN LOS ENTORNOS AEROPORTUARIOS. EL CASO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE

MALLORCA. Disponible en: https://dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/1072145.pdf

7 Fuente: INFORME SOBRE GESTION Y MITIGACION DE RUIDO Aeropuerto Internacional El Dorado. Disponible en:

https//www.accountabilitycounsel.org/wp-content/uploads/2017/08/El-Dorado-Informe-de-Gesti%C3%B3n-y-

Mitigaci%C3%B3n-de.pdf

# Fuente: EL PROBLEMA DEL RUIDO EN LOS ENTORNOS AERQPORTUARIOS. EL CASQO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE
\é j MALLORCA. Disponible en: https://dialnet.unirioja.es/descarga/articulof1079145 pdf
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No obstante, las operaciones aeroportuarias relacionadas con los aterrizajes y despegues de las
aeronaves mas silenciosas pueden generar una presién sonora superior a 100 dB. Ademas, este
ruido es posible que se extienda a lo largo de corredores de varios kilémetros en la misma direccién
de las pistas en las que se realizan las maniobras y lo hace en funcién de factores de tipo
meteorologico puedan facilitar o dificultar su difusion®,

A nivel internacional se observan probleméticas relacionadas con el ruido de las aeronaves, por
ejemplo, en Alemania encuestas sefialan que 37 % de la poblacién se siente afectada por el ruido
de aviones®. El Aeropuerto Arturo Merino Benitez, ubicado en la ciudad de Santiago, es la principal
terminal aérea del pafs y presenta un incremento significativo en el niimero de operaciones, con
un crecimiento anual cercano al 10%, lo cual plantea la necesidad de un anélisis en relacién con los
niveles de ruido generados y el impacto en la ciudadania®.

Adicionalmente, se registra que el aeropuerto de Palma de Mallorca, de acuerdo con diversos
analisis muestran que, la presion sonora es superior a los limites legales establecidos por la
normativa de la Unién Europea, lo que afecta a una extensién que supera ampliamente el
perimetro aeroportuario extendiéndose durante el dia hasta mas de 1.300 hectareas y por la noche,
en que el umbral minimo es mas bajo, hasta mas de 1.500 hectareas?.

Por otro lado, se debe considerar que los vuelos y operaciones aéreas generan ruido alrededor de
los aeropuertos tanto civiles como militares. Las operaciones de despegue y aterrizaje producen
ruido intenso, vibraciones y traqueteos. En general, los aviones mas grandes y pesados producen
un mayor ruido que los mas ligeros?.

La cantidad de ruido que generan los aviones puede predecirse por el niimero de aviones, tipos,
rutas de vuelo, proporciones de despegue y aterrizajes y condiciones atmosféricas. Adicionalmente,
pueden surgir problemas de ruido en aeropuertos en los cuales existan muchos helicépteros o
aviones pequefios usados para vuelos privados, asi como derivado del entrenamiento de pilotos o
actividades de ocio®,

Se debe resaltar que, en todo el mundo se realizan esfuerzos con el fin de disminuir el ruido
ocasionado por las operaciones aéreas. Las aeronaves actuales generan menos ruido que sus
predecesoras. No obstante, los aeropuertos tienen cada vez mas operaciones debido a la demanda
de este tipo de transporte, lo cual ocasiona que el ruido generado por las aeronaves siga siendo un
problema, sin contar que adn siguen habiendo aeronaves en funcionamiento que no tienen los
mecanismos de disminucién de ruido adecuados.??

En nuestro pais, en el ano 2020 se registran un total de 1,558 de zonas de despegue de aeronaves,
de los cuales 4.9% son aeropuertos, desde el afio 2016 se ha mantenido un total de 13 de caracter

# jdem
# Fuente: Gestion y proteccion del ruido en aeropuertos. Disponible en: https;//imco.orgmx/wp-
content/uploads/2014/12/Presentaci%C3%B3n-Michael-Poliman.pdf
# Fuente: Informe Anual de Niveles de Ruido Aeropuerto Arturo Merino Benitez 2017. Disponible en:
https://www.dgac.gob.cl/wp-content/uploads/2018/06/INFORME_ANUAL_2017.pdf
* Fuente: EL PROBLEMA DEL RUIDO EN LOS ENTORNOS AEROPORTUARIOS. EL CASO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE
MALLORCA. Disponible en: https/dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/1079145 pdf
* Fuente: Guias sobre medio ambiente, salud y seguridad - 0000199659E Ses+Airports-+rev+ce.pdf [Internet]. [Citado 16 de marzo
de 2017]. Disponible en: https//www.ifc.org/wps/wem/connect/8d1f930048855843bfB4ff6a6515bb18/00
001299659ESes%2BAIrports-%2Brev%2Bcc.pd?MOD=AIPERES
**Fuente: Guias sobre medic ambiente, salud y seguridad - 0000199659ESes+Airports-+rev+cc.pdf [Internet]. [Citado 16 de marzo
de 2017]. Disponible en: https;//www.ifc.org/wps/wem/connect/8d1f930048855843bf84ff6a6S515bb18/00
00199659E Ses2BAIrports-%2Brev¥2Bcc.pdf?MOD=AIPERES
* Fuente: Sistema de monitoreo de ruidos ambientales producidos por aviones en el AICM (Aeropuerto Internacional de la
;gﬁcf 3e Ciudad de Méxica). Disponible en: httpsi//tesis.ipn.mx/jspui/bitstream/123456789/3649/1/SISTEMADEMONITOREO. pdf
- S
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nacional y 64 internacionales. No obstante, del periodo 1991 a 2020 se registrd un crecimiento
promedio anual de -0.21% y -1.51% en aeropuertos y aerédromos respectivamente.

Grafica 5. Aeropuertos y aerédromos registrados.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la SICT.
En México, se registran al afio 2020 un total de 9,050 aeronaves de las cuales 78% son privadas. Se

registra un crecimiento promedio anual de -2.20%, 1.51%, 1.71% para las categorias oficial, privada y
comercial respectivamente.

Créafica 6. Aeronaves matriculadas
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la SICT.

Lo anterior refleja la importancia de contar con regulaciones adecuadas que coadyuven a disminuir
las problematicas asociadas al ruido que puedan generar las aeronaves.

Adicionalmente, se registré un crecimiento promedio anual de 0.38% con relacion a las operaciones
areas, del periodo 2006 a 2020. Es importante destacar que de los afios 2015 a 2019 se registraba un
crecimiento de 0.71%, aunque derivado de la pandemia provocada por el virus SARS-COV-2 se
registré una caida importante en el afo 2020.

5 pise 8, San Jeranimo Aculeo, C.P. 10400, Ciudad de Méxica
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Gréfica 7. Operaciones aéreas
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la SICT.

En un caso particular, el Aeropuerto de la Ciudad de México (AICM) registra lo siguientes niveles de
ruido de acuerdo a la siguiente imagen:

Imagen 1. Contornos de ruido-escenario de operacion continua de las pistas®®
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Fuente: Sistema de monitoreo de ruidos ambientales producidos por aviones en el AICM.

La imagen anterior, permite identificar la forma en que se comporta el trafico aéreo en el AICM, se
puede observar que del lado izquierdo la curva azul muestra cémo se alinean los aviones para
aterrizar, y la misma curva del lado derecho muestra la forma en que se alejan los aviones del
aeropuerto. Asimismo, se observan los decibeles que se generan derivado de las operaciones areas.

Adicionalmente, de acuerdo con los estdndares a los que se someten los paises miembros de la
OACI, la Autoridad de Aviacién Civil (AAC) de cada pais, debe observar lo siguiente:

1. Que el pais cuente con leyes o reglamentos necesarios para respaldar la certificacion y
supervisidn de las compafiias aéreas de acuerdo con las normas internacionales minimas:

* Este mapa tiene una escala aproximada de 1:250000. Los valores mostrados en estan en dB(A)

iudad de México
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2. La AAC debe tener la experiencia técnica, los recursos y la organizacion para otorgar
licencias o supervisar las operaciones de los transportistas aéreos;

3. La AAC debe contar con PTA debidamente capacitado y calificado;

4. La AAC debe proporcionar una orientacién adecuada a los inspectores para garantizar la
aplicacion y el cumplimiento de las normas internacionales minimas, y

5. LaAAC debe tener documentacion y registros de certificacion suficientes y una supervision
y vigilancia continuas inadecuadas de las operaciones de las companias aéreas.”

En este sentido, el programa IASA esta disefiado para evaluar la capacidad de la autoridad de
aviacion civil de un pais, la alineacién a las mejores practicas a nivel internacional en materia
seguridad, asi como practicas recomendadas para la operacion de aeronaves y aeronavegabilidad.
Los resultados a los que puede llegar son los siguientes:

A. Categoria 1, la AAC cumple con los estandares de la OACI: la autoridad de aviacién civil de
un pais ha sido evaluada por los inspectores de la FAA y se ha determinado que otorga
licencias y supervisa a las compafias aéreas de acuerdo con los estandares de seguridad
de la aviacién de la OACI, y

B. Categoria 2, no cumple con los estandares de la OACI: FAA evalud la AAC de ese pais y
determind que no proporciona supervision de seguridad de sus operadores de
transportistas aéreos de acuerdo con los estandares minimos de supervision de seguridad
establecidos por la OACI*2 Sl

Acorde con la informacién disponible, en el periodo de 2017 a 2021 (gréafica siguiente) se han
registrado variaciones en la cantidad de paises que pasaron de categoria 1 a categoria 2, siendo el
2021 en el que se registran 9 paises, es decir, 4 mas que el afio 2019. Lo anterior, refleja la importancia
de contar con regulaciones actualizadas a efecto de evitar situaciones que puedan comprometer
la continuidad normal de las operaciones aéreas.

Grafica 8. Paises con categoria 1y 2: 2017 a 2021.

B Paises evaluados = Categorial Categoria 2

2017 2018

Fuente: Elaboracién propia con datos de la FAA

En este sentido, de conformidad con el resultado de la auditoria realizada a México por parte de la
FAA, se determind que “.la nueva calificacion permite a las compariias aéreas mexicanas
continuar con el servicio existente a los Estados Unidos, prohibe cualquier servicio y rutas nuevos.
Las aerolineas estadounidenses ya no podran comercializar y vender boletos con sus nombres y
codigos de designacion en vuelos operados por México. La FAA aumentard su escrutinio de los
vuelos de las aerolineas mexicanas a Estados Unidos™, lo que representa un problema en
términos de navegabilidad ya que puede provocar que el volumen de pasajeros internacionales a
traves de los aeropuertos mexicanos sea hasta un 35% menor a lo observado en los escenarios

* Fuente: httpsy//www.faa.gov/about/initiativesfiasa/definitions/
2 Fuente: https://www.faa.gov/about/initiatives/

E_ E y (‘3 Fuente: https,//www.forbes.com.mx/moodys-ve-freno-en-recuperacion-de-sector-aereo-de- mexico-por-degradacion/
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previos a la pandemia provocada por el virus SARS-COV-2, lo que repercutira drasticamente en el
sector de turismo.

Por su parte, respecto al presente apartado la SICT manifesté que el marco normativo, en los
términos vigentes, conlleva diversas problematicas, entre las cuales destacan las siguientes:

1. Se ha encontrado un efecto negativo en las condiciones de vida de las personas que habitan las
zonas aledafias de los aerédromos nacionales, generando diversos problemas en su dia a dia,
que ocasionan los siguientes efectos:

e Reducen la calidad de vida.

» Afectan el estado de alerta.

¢ Disminuyen la concentracion, asi como el campo auditivo.

e Perjudican la comunicacion entre las personas.

* Ademas del impacto negativo a la recreacion.

2. No existe fundamento legal nacional para dar cumplimiento a la emisién de Ruido de las
Aeronaves, dando como resultado que:

e No se tenga certeza juridica para el regulado, por lo que se tiene un rezago normativo
nacional, en lo correspondiente al tema.

* Nose atiendan las condiciones actuales inmediatas de la aviacién nacional, derivado a que
las aerolineas se encuentran implementando la emisién de Ruido de las Aeronaves sin un
fundamento legal.

3. Falta de cumplimiento de los Acuerdos Internacionales.

Frente a esta problematica causada por el ruido de las operaciones aéreas que pudieran afectar a
la salud de las personas, resulta importante contar con una vision mas amplia con la finalidad de
generar acciones que permitan la preservacién y conservacion del medio ambiente, garantizando
una meJor calidad de vida®.

En este sentido, es importante contar con regulaciones actualizadas y alienadas con estédndares
internacionales, ya que los riesgos asociados a no contar con un marco regulatoria actualizado
puede tener como consecuencia repercusiones en el ruido generado por las operaciones aéreas.

Considerando lo anterior hay que entender las medidas recomendadas por la OACI, las cuales se
pueden clasificar en cuatro grupos: i) la renovacién tecnolégica tendente a actuar sobre la fuente
del ruido, es decir los aviones; ii) la planificacion y gestion territorial sensible a los conflictos que
impida funciones incompatibles con la contaminacién sonora; iii) el replanteamiento de los

procedimientos operacionales y iv) la imposicién de restricciones en la explotacién de las
infraestructuras®,

Es importante sefalar que, en 1971 se materializa por primera vez el tratamiento de la cuestién del
ruido aeronautico en las proximidades de aerédromos, con la publicacién del Anexo 16 al Convenio.
En 1981 se incorporan al Anexo las emisiones de los motores, quedando el Anexo titulado
“Proteccién del Medio Ambiente”, cuyo Volumen | se refiere al Ruido de las Aeronaves.

En virtud de las consideraciones anteriores, la SICT destacd que los objetivos de la Propuesta
Regulatoria son:

d Fuente:  Contaminacién por ruidoe  de aeronaves en Bellavista - Callao. Disponible  en:
https://cybertesis.unmsm.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12672/378/Barreto_dc. pdf?sequence=1&isAllowed=y
* Fuente: EL PROBLEMA DEL RUIDO EN LOS ENTORNOS AEROPORTUARIOS. EL CASO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE

v MALLORCA. Disponible en: https;/dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/1079145.pdf
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» Establecer los limites de las emisiones de ruido de los motores de las aeronaves en el
espacio aéreo mexicano.

¢ Contar con su correspondiente Certificado de Homologacién de Ruido, para la proteccion
del medio ambiente a través de un “enfoque equilibrado”.

e Evitar que se produzcan efectos negativos al entorno alrededor de los aerédromos
nacionales.

e Actualizar la norma para dar cumplimiento a los nuevos estandares y requerimientos de

las regulaciones internacionales emitidas por el OACI.

Dar cumplimiento a las auditorias internacionales de la Organizacién de Aviacién Civil

Internacional y Autoridades Extranjeras como los E.E.U.U,, a través de la FAA.

Por todo lo anterior, esta Comisién considera que se justifica la pertinencia de implementar la
Propuesta Regulatoria, en el contexto de la problemética planteada y los objetivos que se
pretenden alcanzar, ya que al actualizar la regulacién vigente se atenderan los compromisos
internacionales en materia de aviacion civil y se disminuira la probabilidad de dafios ocasionados
por el ruido de las aeronaves derivado de su operacién. Adicionalmente, coadyuvaria a que el
Estado Mexicano, recupere la categoria 1ante la FAAy con ello se evite interferencia en el desarrollo
del sector aeronautico nacional.

IV. Alternativas de la regulacion.
L 1N

Respecto al presente apartado, esa Dependencia manifesté haber considerado la posibilidad de no
emitir regulacién alguna; sin embargo, sefiald que “El hecho de que México carezca actualmente
de regulacion para establecer los limites de emision de ruido de las aeronaves a nivel nacional,
implica que no existiria un marco juridico nacional que obligara al Concesionario, Permisionario
u Operador Aéreo, a cumplir con los Lineamientos Internacionales, de conformidad con Jo
pactado en el Convenio de Chicago”, por lo que se descarto tal posibilidad.

De igual forma la Secretaria considerd la alternativa de esquemas de autorregulacion, no
obstante, manifestd que “los esquemas de autorregulacién podrian no resultar funcionales y
eficientes, ya que el Concesionario, Permisionario, Fabricantes u Operador Aéreo tendrian a
marcar diferentes niveles de limite de emision de ruido en las aeronaves.” (sic); por lo que, esta
posibilidad no es viable.

Asimismo, consideré la alternativa de esquemas voluntarios, sin embargo, descarté esta
posibilidad ya que “esta no es una opcién a considerar para su implementacion, debido a que si
se establece un esquema de regulacion voluntaria, no existiria un marco juridico nacional que
obligara al Concesionario, Permisionario u Operador Aéreo, a cumplir con los Lineamientos
Internacionales, de conformidad con lo pactado en el Convenio de €hicago, y del cual México es
Estado firmante.”

De igual forma la Dependencia consider6 los Incentivos econémicos como una alternativa, pero
fue rechazada debido a que “la alternativa de incentivos econémicos no estd contemplada dentro
del sistema de regulacién aerondutica nacional.”.

Finalmente, la SICT considerd otro tipo de alternativas; sin embargo, estimé que “La Agencia
Federal de Aviacién Civil, dentro de sus regulaciones tiene la facultad de emitir actos
administrativos de cardcter general, tales como publicaciones técnicas aeronduticas (Circulares
de Asesoramiento u Obligatorias, y/o Cartas Politicas), con la finalidad de servir como apoyo y
complemento a las Normas Oficiales Mexicanas para facilitar su comprension y aplicacién. Por o
anterior, una posibilidad para implementar el proyecto de regulacién de los limites de emisidn de
ruido de las aeronaves, es a través de una Circular Obligatoria, pero derivado a que esta
publicacion técnica aerondutica no tiene el sustento juridico, de conformidad al Articulo 4 de la
J&cqﬁﬁﬁ'
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Ley Federo! de Procedimiento Administrativo, no se encuentra considerada como la mejor
opcion". Tampoco esta opcidn resultd viable,

Por otro lado, la SICT argumenté que |a Propuesta Regulatoria es la mejor alternativa, brindando
las siguientes consideraciones;

1. El objetivo principal de este Proyecto de Norma Oficial Mexicana es establecer el marco
regulatorio para los niveles maximos de emisién de ruido de los motores de las aeronaves.

2. La Propuesta Regulatoria es vital para que los regulados conozcan a detalle los Limites
Maximos establecidos de la Emisién de Ruido Producidos por las Aeronaves.

3. Se atienden los compromisos con los estandares mundiales, derivado de las auditorias
Internacionales, tales como el programa de auditoria USOAP, efectuado por la OACI, e IASA,
elaborado por la FAA.

Bajo este contexto, la CONAMER considera que la Propuesta Regulatoria es la mejor opcién, ante
la problematica identificada y los objetivos que se persiguen, ya que permitira establecer de forma
clara los limites de ruido permitido de los motores de las aeronaves y con ello coadyuvar a
disminuir los riesgos asociados al ruido ocasionado, por lo que se considera atendido este apartado.

Impacto de la regulacién.
1. Creacion, modificacion y/o eliminacién de tramites
Por lo que respecta al presente apartado, la CONAMER observa que la SICT considera que con la
implementacién de la Propuesta Regulatoria se crearan 4 modalidades de un tramite y se

modificara otro, de conformidad con la siguiente informacion:

Cuadro 3. Tramites modificados y creados.

Nombre Justificacién

Certificado de Homologacién de Ruido | Deriva de lo establecido en el numeral 4.5

Convalidacion %igc;mologamon de Deriva de lo establecido en el numeral 45.2

Tramites
creados

Tramites modificados| (modalidades)

Aceptacion de Homologacién de Ruido | Deriva de lo establecido en el numeral 453
Certificado de Rehomologacion de Ruido | Deriva de lo establecido en el numeral 4.5.4
Expedicion yfo
convalidacién
del certificado
de Se crean modalidad del trdmite de
AFAC-2020-290-023-A homologacién | conformidad con lo establecido en los
de emisién | numerales 451 a 4.5.4.
ruido
producido por
las aeronaves
Fuente: Elaboracién propia con datos en el AIR de la SICT

En este sentido y de acuerdo con lo dispuesto en los articulos 46 y 47, segundo parrafo de la LGMR,
no se omite mencionar a esa Secretaria que, debera proporcionar a la CONAMER la informacién
prevista, respecto de los trémites en comento; ello, dentro de los 10 dias habiles siguientes a que
entre en vigor la Propuesta Regulatoria con la que se realicen las actualizaciones correspondientes
en el Catalogo Nacional de Regulaciones, Tramites y Servicios (CNRTyS)%, a cargo de esta Comisién.

* https.//catalogonacional.gob.mx/

25 piso 8, San Jeranimo Aculce, C.P. 10400, Cludad de México.
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2. Obligaciones y/o Disposiciones

Con relacion al presente apartado, esta Comision observd que, de conformidad con el AIR
correspondiente, la SICT identificé que, derivado de la emisién de la Propuesta Regulatoria, se
derivan las siguientes obligaciones:

Cuadro 4. Acciones regulatorias.

Seceion Justificacid
de la NOM g

Se establece una serie de puntos que le sirve al regulado para determinar que se debe

4 cumplir de forma general y lo direcciona al cuerpo de la norma en funcién de las
necesidades propias del regulado.

5 Se establecen los requerimientos técnicos (niveles maximos de ruido, tipo de prueba,
puntos de medicién en las fases de vuelo, etc.) que debe cumplir el regulado, en

6 funcién de las caracteristicas de las aeronaves y el afo de expedicién del certificado
tipo.

7 Se establecen los requerimientos técnicos para aesronaves que no necesiten de pistas,
ni de zonas de parada y ni de zonas libres de obstaculos.
Se establecen los requerimientos técnicos para aeronaves que no necesiten de pistas,

8 ni de zonas de parada y ni de zonas libres de obstaculos, aeronaves disefiadas para

extincion de fuego y de uso agricola, asi como también para aeronaves de ala fija
propulsadas por hélice. bl
Se establecen los requerimientos técnicos para todas las aeronaves de ala fija
8 propulsadas por hélice, excepto las disefiadas para vuelos de acrobacia, vuelos
agricolas o para extincion de incendios.

Se establecen los requerimientos técnicos para todas las aeronaves de ala fija STOL
10 (operaciones de despegue y aterrizaje cortos) propulsadas por hélice, que solo
necesiten pistas sin zonas de parada y sin zonas libres de obstaculos.

Se establecen los requerimientos técnicos aplicables a todos los helicépteros, excepto

n los helicopteros disefiados y utilizados para trabajos agricolas, extincién de incendios
0 para transporte de cargas por eslinga.
2 Se establecen los requerimientos técnicos que debe cumplir el regulado, en funcion

de las caracteristicas de las aeronaves y el afio de expedicién del certificado tipo.

Se establecen los requerimientos técnicos para helicopteros de no mas de 3,175
kilogramos de peso maximo de despegue en su certificado.

Se establecen los requerimientos técnicos a cumplir por el regulado para todas las
14 aeronaves de ala fija supersénicas, con certificado de tipo presentado antes del 1 de
enero de 1975 y en funcién de todas las demas caracteristicas de las aeronaves
solicitadas y afo de expedicion del certificado tipo.

Se establecen los requerimientos técnicos a cumplir por el regulado para todas las
aeronaves de rotor basculante, incluidas las versiones derivadas del mismo vy los cuales

13

= hayan presentado sclicitud de certificado tipo el 1 de enero de 2018 o después de esa
fecha.
Se establecen los requerimientos técnicos a cumplir por el regulado para todas las
aeronaves de ala fija de reaccion subsénica y para aeronaves de ala fija propulsadas
16 por hélice con un peso maximo certificado de despegue de 55 toneladas o mas,

aeronaves de ala fija de reaccion subsonica con peso maximo de despegue de menos
de 55 toneladas y solicitud del certificado de tipo presentado el 31 de diciembre de
2020 o después de esa fecha.

Fuente: Elaboracién propia con datos en el AIR de la SICT

En virtud de lo anterior, esta CONAMER estima que la SICT sefalé y justificé las acciones
regulatorias contenidas en la Propuesta Regulatoria, por lo que se consideran atendidas las
) formalidades del presente apartado. -
_F-;gz‘c:rp
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3. Costos

Respecto al presente apartado, a través del AIR correspondiente a la Propuesta Regulatoria, la SICT
realizd el analisis con base en la Metodologia de Costeo Estdndar®, que consiste en una
metodologia que permite estimar los costos que la regulacién genera a los particulares. Por lo
tanto, el modelo permite estimar la carga regulatoria de leyes, reglamentos, o cualqmer
normatividad.

Por lo que, la forma de estimar los costos de la regulacidon es mediante una aproximacién en
unidades monetarias del valor del tiempo y otros recursos que los particulares deberan emplear
para cumplir con la regulacién, independientemente de que esos trdmites generen gastos
adicionales, o si deberan de cubrir el pago de derechos o una compensacién econémica para
cumplir con dicha responsabilidad.

En razon de lo anterior la SICT, en el documento anexo del AIR “20220222202055_53330_costo-
beneficio-art 78.xlsx” presenté la informacién del costo regulatorio, derivado de la creacién y
modificacién de los trdmites inherentes a la Propuesta Regulatoria, conforme a lo descrito a
continuacion:

Cuadro 5. Costo econdmico de los tramites modificados y creados.

Tipo Nombre del tramite Costo Econdémico Total
w Certificado de Homologacién de Ruido $4,900,436.00
cg
S3 Convalidacién de Homologacién de Ruido $4,900,484.00
o5
8 B Aceptacién de Homologacion de Ruido $4,900,508.00
E Certificado de Rehomologacién de Ruido $4,900,464.00
Total $19,601,892.00

Fuente: Elaboracién propia con datos en el AIR de la SICT

Considerando lo anterior, la SICT estimé un costo total de la regulacion a la orden de $19,601,892.00
pesos, derivado de la creacién de las modalidades de tramites que deberan realizar los particulares.

4. Beneficios

Con relacién a los beneficios, la SICT consideré importante resaltar que, actualmente la FAA otorgd
la categoria 2 (cat2) al aeropuerto mexicano. Asimismo, de acuerdo con estudios de la IATA, v la
actual degradacion a cat2, puede tener efectos potenciales indirectos y estimados sobre variables
fundamentales en la aviacién, tales como: i) menores ingresos por venta de boletos, ii) menores
ingresos por venta de combustible iii) menos Inversién Extranjera Directa (IED) y iv) disminucion
de los ingresos por el turismo.

En este sentido, la Secretaria sefiala que, la implementaciéon de la Propuesta Regulatoria va a
coadyuvar a recuperar la cat2, dando como resultado que las pérdidas que pudieran originarse no
se concreten, por lo que los beneficios se traducirian de la siguiente forma:

Cuadro 6. Beneficios de implementar la NOM.

Concepto Total
Menor ingreso por venta de boletos $4,775,000,000.00
Menor ingreso por venta de combustible $301,000,000.00

* Fuente: https//www.oecd.org/regreform/regulatory-policy/34227698 pdf

san Jeranimo Aculco, C.P, 10400, Cludad de Méxicao,
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Concepto Total
Disminucion de la IED $9,760,000,000.00
Disminucién de ingresos por turismo $33,000,000,000.00
Total $47,836,000,000.00

Fuente: Elaboracion propia con datos en el AIR de la SICT

Lo anterior, de acuerdo con la SICT, da como resultado beneficios derivados de la recuperacién, de
ingresos generados por la venta de boletos, ingresos por turismo, asi como de la IED cercano a los
$47,836,000,000.00 de pesos.

Bajo tales consideraciones, la CONAMER determina que la Propuesta Regulatoria cumple con los
requerimientos exigidos por la LGMR, toda vez que derivado de su emision sera posible generar
beneficios superiores a los costos que implica su implementacién.

VI. Cumplimiento y aplicacién de la Propuesta

La Secretaria sefald que, para la correcta aplicacién de la Propuesta Regulatoria: “La
implementacion del Proyecto de NOM, se establece en la obligacién del Concesionario,
Permisionario y Operador Aéreo, en cumplir con el Ordenamiento Juridico que marca la _
Secretaria, a través de la Agencia Federal de Aviacion Civil (AFAC), al emitir las Normas Oficiales
Mexicanas correspondientes, con el objetivo de aseverar el compromiso de mantener e
incrementar el nivel de seguridad en la aviacién nacional. La aplicacién establecida con base a

los SARPS emitidos por la OACI; se efectuard a través de la implementacion y tramite del
Certificado de Homologacion de Ruido por medio de la AFAC, la cual cuenta con los recursos
necesarios para la implementacién y verificacién del cumplimiento del Proyecto aplicable a
Concesionarios, Permisionarios y Operadores Aéreos; por lo cual no se requiere la asignacién de
recursos publicos adicionales a los ya contemplados por ésta Secretaria."sic Por lo que se da por
atendido el apartado.

VIl. Evaluacion de la propuesta.

La Secretaria senald que se evaluara la Propuesta Regulatoria mediante los siguientes indicadores:

Indicador
Numero de solicitudes del Certificado de Homologacién de Ruidos por afio

Numero de solicitudes de Certificado de Homologacién de Ruido autorizadas y numero de solicitudes
rechazadas por afio

Lo indicadores anteriores, se vigilaran y validardn de forma continua por la SICT, una vez
implementada la regulacién Por lo que se da por atendido el apartado.

No se omite mencionar que, conforme a lo establecido en el articulo 77, primer parrafo de la LGMR,
dentro de un periodo de 5 afios, contados a partir de la entrada en vigor de la regulacién en
comento, la misma debera someterse a un analisis de impacto regulatorio ex post, razén por la cual
se exhorta a esa Secretaria a hacerse de los recursos de informacién, datos, estadisticas y
documentos necesarios y suficientes, a efecto de poder cumplir cabalmente con lo establecido en
el precepto juridico mencionado.

Vill. Consulta publica.
Por otra parte, se informa a la Secretaria que, en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 73,

primer parrafo de la LGMR, desde el dia en que se recibié la Propuesta Regulatoria, esta se hizo
/1 ,.publica a través del portal de internet de la CONAMER y que, a la fecha de emisién del presente
pincrefls
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Dictamen Final, se han recibido 60 comentarios de particulares interesados en la regulacion, lo cual
puede ser constatado en la direccién electrénica:

https://cofemersimir.gob.mx/expedientes/26875

Considerando lo anterior, la SICT tuvo a bien a contestar cada uno de los comentarios de los

particulares mediante el oficio anexo en el AIR “20220222181455_53330_Adjunto 14 Atencién a
Comentarios.pdf”

Por lo expresado con antelacién, la CONAMER resuelve emitir el presente Dictamen Final, por lo
que la SICT podra continuar con las formalidades necesarias para la publicacién de la Propuesta
Regulatoria en el Diario Oficial de la Federacién acorde con lo previsto en el articulo 76, primer
parrafo de la LGMR

Cabe senalar, que esta Comisién se pronuncia sobre el AIR y la Propuesta Regulatoria en los
términos en que fueron presentados sin prejuzgar sobre cuestiones de legalidad, competencia y
demads aspectos distintos a los referidos en el articulo 8 de la LGMR.

Lo anterior se comunica con fundamento en los preceptos juridicos mencionados en el presente
oficio asi como en los Transitorios Séptimo y Décimo de la LGMR y en el articulo 9, fraccién X|, del
Reglamento Interior de la Comisién Federal de Mejora Regulatoria®,

Sin atro particular, aprovecho la ocasion para enviarle un cordial saludo.

Atentamente
El Comisionado Nacional

DR. ALBERT NTOYA MARTIN DEL CAMPO

(‘5(_ _ ** Publicado en el DOF el 28 de enero de 2004 y modificado el 9 de octubre de 2015.
}‘i /R
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Ricardo Shahid Ruiz Salvatierra

De: Secretario <Secretario@sct.gob.mx>
Enviado el: viernes, 25 de febrero de 2022 01:17 p. m.
Para: Ricardo Shahid Ruiz Salvatierra

Asunto: Re: Notificacion de pronunciamiento

Buenas tardes

Se acusa de recibido.

Lic. Usiel Flores Villaneda
Coordinador Técnico del

Secretario de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes.

El 24/02/2022 a las 08:04 p. m., Ricardo Shahid Ruiz Salvatierra escribio:

Apreciable Ing. Jorge Arganis Diaz Leal

Secretario de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes
Presente

Me refiero al procedimiento de mejora regulatoria que conduce esta CONAMER respecto de
los anteproyectos y solicitudes que, las dependencias, organismos descentralizados y
demas entidades gubernamentales sujetas a la Ley General de Mejora Regulatoria, remiten a
este 6rgano desconcentrado.

En atencidn a lo anterior, tomando en cuenta las medidas adoptadas por la administracién
publica federal para la contencién y mitigacion del SARS2-CoV2 (COVID-19), por este medio
hago llegar a usted el pronunciamiento que esta Comisidon ha tenido a bien emitir respecto
de la solicitud que se menciona a continuacion:

1. CONAMER/22/0913.- Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-036-SCT3-
2017, Que establece los limites maximos permisibles de ruido producidos por las
aeronaves.

Lo anterior, en apego con lo establecido en el Acuerdo por el que se establecen los
lineamientos para el intercambio de informacidn oficial a través de correo electronico
institucional como medida complementaria de las acciones para el combate de la
enfermedad generada por el virus SARS-COV2 (Covid-19), por lo que se solicita se
sirva acusar de recibido el presente correo y confirmar que la entrega de la
informacién fue exitosa.




Agradeciendo por anticipado el apoyo brindado, quedo a sus érdenes para cualquier duda o
comentario.

Mtro. Ricardo Shahid Ruiz Salvatierra

Departamento de Salud Educacion Laboral Fiscal
@ CONAMER y Financiero.

Blvd. Adolfo Lopez Mateos No, 3025, piso 3

San Jerdonimo Aculco, Magdalena Contreras

C. P. 10400, Ciudad de México

Tel. 5629 2500 Ext. 22618
ricardoruiz@conamer.gob.mx

ADVERTENCIA LEGAL

"La informacion contenida o anexa a este mensaje es considerada publica y excepcionalmente, en términos de las disposiciones aplicables, podria clasificarse como informacion
reservada o confidencial. Los datos personales y sensibles que contenga seran tratados conforme a la Ley General de Proteccion de Datos Personales en Posesion de Sujetos
Obligados y demas normatividad aplicable. Si usted recibio esta informacion por error o no es el destinatario, debera borrarla por completo de su sistema e informar a la brevedad
al remitente. Fundamento: Articulos 6° de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 4°, 113, 116 de la Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacion
Publica; 3°, 110 y 113 de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica."

"Conforme a lo dispuesto por Acuerdo por el que se establecen los Lineamientos para el Intercambio de Informacion Oficial a través de correo electronico institucional como
medida complementaria de las acciones para el combate a la enfermedad generada por el Virus SARS-CoV2 (COVID-19), el presente correo electronico y los documentos
adjuntos que lo acompafian y forman parte del mismo constituye una notificacion oficial. Por tanto, atentamente se solicita acusar de recibido por esta misma via."



