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RESUMEN EJECUTIVO

El comercio entre Canada, Estados Unidosy México ha crecido con rapidez desde la entrada en vigor
del Tratado de Libre Comercio de Américadel Norte (TLCAN). Naturamente, € aumento en las
actividades de trangporte vinculadas con € intercambio comercid hatraido consigo consecuencias
ambientales en los corredores de comercio. El presente documento examina los efectos ambientales de
€3e comercio en cinco segmentos binacionales de os tres principales corredores de comercio del
TLCAN, con especia aencion en las emisiones de contaminantes ala amoésfera. Los segmentos de los
corredores que se eigieron parad andisis son Vancouver-Seattle, Winnipeg-Fargo, Toronto-Detroit,
San Antonio-Monterrey y Tucson-Hermosillo. El estudio calculalos flujos actudesy futuros de
mercancias, |os volumenes de tréfico de vehiculos de cargay las emisiones en cada uno de estos
segmentos de los corredores. También se exploran agunas estrategias de mitigacion.

Hoy diad comercio generado por € TLCAN contribuye de maneraimportante ala contaminacion
atmosférica en todos los corredores, en particular alas emisones de NO, y PM-10. El transporte de
cargatransfronterizo es responsable de entre 3y 11 por ciento de todas las emisiones de NO, de
fuentes moviles en los corredores, y entre 5y 16% de las de PM-10. Lamayor parte de lacargaen los
corredores se transporta por camion, y son precisamente |os camiones de carga los que en la actudidad
contribuyen con la parte principa de las emisiones derivadas del comercio (alrededor de tres cuartas
partes de los NO, y mas de 90% de las PM-10). La espera de |os camiones, relacionada con retrasos
en d cruce fronterizo, contribuye de maneraimportante alas emisiones de CO, sobre todo en los
corredores donde tales retrasos son un problema. Hasta 6% de todas las emisiones de CO
relacionadas con € comercio son causadas por dicho fendbmeno. S bien se estan yaintegrando
inventarios locales de CO, y de otros gases de invernadero, alin no es posible disponer de estos
indicadores; no obstante, se sabe que d transporte de carga terrestre representa en conjunto casi 20%
del total de las fuentes moviles de emisiones de gases de invernadero en Américadel Norte, y es
probable que en agunos corredores un porcentgje Smilar corresponda ala carga rel acionada con €
comercio.

Gracias alagran reduccion previstaen los indices de emisidn de camionesy locomotoras, para 2020 €
total de las emisiones de NO, y PM-10 relacionadas con € comercio habra disminuido o permanecera
congtante, en comparacion con los niveles actuaes, a pesar de que los volimenes de comercio se
habran duplicado o incluso cuadruplicado. En lamayoria de los corredores Canada-EU las emisiones
de NOy y PM-10 por tonelada-kilémetro del transporte de carga asociado d TLCAN habran
disminuido a menos de una quinta parte de sus actuaes niveles. Las mejoras en |os corredores EU-
México no serén tan espectaculares, en @ supuesto de que € disel bagjo en azufre no estaréd
ampliamente disponible en México, pero de igua manera se prevé una reduccion de arededor de una
quinta parte en los niveles de emisiones de NOy y de PM-10 por ton-km del transporte de carga
generado por & TLCAN, con respecto de los actuaes niveles.
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Las emisiones de CO, y otros gases de invernadero y de CO debidas d comercio no se reduciran con
las nuevas normas de emision, 1o que hace suponer un aza considerable para 2020. En € escenario
base de crecimiento para 2020, las emisiones de CO, debidas d comercio generado por e TLCAN en
los cinco corredores aumentaran entre 2.4 y 4 veces en relacion con los niveles actuaes. Taes
incrementos son graves alaluz de las metas naciona es estabilizacion o reduccion de emisiones.

Cuaquier cambio en los supuestos sobre los indices de crecimiento del comercio y la distribucion de
los modos de transporte puede tener un efecto importante en los cdculos de futuras emisiones. Por
gemplo, 9 d crecimiento en d trafico camionero y ferroviario sgue lamismatendenciaqueen €
pasado decenio, las emisiones de NO, y PM-10 derivadas del comercio podrian resultar hasta 50%
mas e evadas que las ca culadas como niveles base para 2020. S dlo ocurre, las emisiones de NO,
PM-10 de 2020 podrian exceder los niveles de 1999 en algunos corredores. Los cambios en la
distribucion proporciona dd transporte camionero y ferroviario podrian también afectar las emisones
futuras, aungque en menor cuantia. Por gemplo, un cambio del trangporte por camion haciad transporte
por ferrocarril traeria consigo un aumento en las emisiones de NOy y PM-10 en lamayoriade los
corredores, aunque d mismo tiempo implicaria una reduccién en las emisiones de COV, COy CO..

La gplicacion de edtrategias de mitigacion permite reducir las emisones asociadas a comercio. El
presente estudio andiza cinco de estas estrategias parad trangporte de carga por camion:

= El uso de gas naturd en camiones de carga pesada es una estrategia eficaz parala reduccion de
las emisiones asociadas a comercio (en particular de PM-10) alo largo del préximo decenio.
Es posible que para 2020 € gas no tenga ya esa ventgja comparativa en los corredores
Canada-EU, debido ala consderable mejoria en las emisiones de ciertos contaminantes
prevista paralos motores disel. En los corredores EU-México, en € supuesto de que no se
dispondra con facilidad de disdl bgjo en azufre, € que 20% de |os camiones mexicanos
utilizaran gas natura resultaria en unareduccion de 10% en las emisiones de PM-10 derivadas
del comercio en 2020.

= Losvehiculos comerciaes tienen esperas promedio de hasta una hora para cruzar las fronteras
Canad&EU y EU-México. Mediante cambios en las politicas e inversiones en las ingta aciones,
se podrian recortar estos tiempos a lamitad, 1o que permitiria una reduccion de entre 0.2 y 0.6
toneladas métricas de CO por dia en cada cruce (lo que representaentre 1.5y 2.4 por ciento
de las emisiones asociadas d comercio en los segmentos de |os corredores).

= El uso de combudtible disd bgjo en azufre permitiria que los camiones mexicanos acanzaran las
mismas reducciones notables en emisiones que se prevén paralos de Estados Unidos y
Canada. Si |os indices de emisiones camioneras de México igudaran a los estadounidenses
para 2020, las emisiones de NOx, COV y PM-10 derivadas del comercio en & corredor San
Antonio-Monterrey se reduciran en cas lamitad.

= Megjorar la€ficienciade trangporte de carga mediante la reduccion del kilometrgje recorrido
por vehiculos vacios permitiria disminuir las emisiones de contaminantes asociadas d comercio.
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En € corredor Toronto-Detroit, reducir en 2020 |la proporcion de camiones vacios de 15 a 10
por ciento permitiriaeliminar diariamente mas de 0.5 toneladas métricas de NOy y 600
toneladas métricas de CO, (5% dd total de las emisiones de camiones comercides). Los
corredores EU-México tienen un potencia de reduccion alin mayor, pero no se dispone de la
informacion completa para ese andiss.

= Permitir  uso de vehiculos conjuntos de mayor longitud (VCL) en los corredores del TLCAN
podriareducir € volumen de camionesy las emisiones a €llos asociadas. Debido aquelos
VCL reducen € costo de flete por camion, es probable que una parte ddl transporte de carga
cambiariadel ferrocarril a camion. El aumento en cinco estados del medio oeste
estadounidense del limite de peso de los vehiculos a 47,854 kilogramos y la autorizacion para
gue circulen vehiculos de doble remolque tipo Rocky Mountain Double darialugar auna
reduccion de las emisiones de todos los contaminantes de entre 4 y 7% en relacion con labase
de 2020.

No se dispone de toda lainformacion necesaria para evaluar 10s efectos ambientales del comercio en
los corredores de transporte y algunos de los datos con que se cuenta son inciertos. Es necesario un
esfuerzo coordinado de obtencion de datos'y difuson informativa, en particular en las Sguientes &rees.

= Volumen de tréfico transfronterizo, con informacion sobre la proporcion entre camionesy
vagones vaciosy llenos.

= Patronesen € origen 'y destino de la carga en las regiones fronterizas.

= Datosy metodologia para calcular las emisiones dd trangporte ferroviario.

= Medicion de la espera promedio de los vehiculos comerciaes en | os cruces fronterizos.

Vi
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1 INTRODUCCION

Laentrada en vigor dd Tratado de Libre Comercio de Américadd Norte (TLCAN) en 1994
fortalecio las de suyo sdlidas relaciones econdmicas entre Canadd, Estados Unidosy México. A partir
delafirmadd TLCAN, € comercio de Estados Unidos con Canada cas se haduplicado y ahora
totaliza 410 mil millones de ddlares estadounidenses ($EU) anudes. El comercio de Estados Unidos
con México ha crecido a una tasa alin mayor, més que triplicando su monto para dcanzar un tota de
$EU 252 mil millones anuaes. El intercambio entre Canaday México, aunque todavia rd ativamente
menor, se hamas que duplicado en € periodo y asciende a$EU 7 mil 500 millones. Este intercambio
comercid hatraido, sin duda, mayor prosperidad alas tres naciones, pero también ha entrafiado
consecuencias ambientales en los corredores de transporte por los que & comercio serediza

La apertura comercia en Américade Norte puede tener diversos efectos ambientales, tanto positivos
como negativos. En términos basicos, € comercio puede afectar d medio ambiente a través de cambios
en laescala de produccion, mediante una mayor distribucion de los productos e, indirectamente,
dterar la estructura de los procesos de produccion.! En este documento se andlizan |os efectos
ambientales asociados a slo un eemento de la gpertura comercid: & movimiento fisico de bienes entre
las naciones. Aunque dicho flujo se redliza por muy diversos medios (carreteras, vias férress, vias
maritimasy ductos), € estudio se concentraen € transporte de carga por camién'y por ferrocarril,

dado que estos son los modos que més contribuyen a los efectos ambientales adversos.

Se han redlizado gran cantidad de estudios sobre los efectos ambientales del transporte de carga,
aungue muy pocos se han propuesto aidar, en particular, los asociados d comercio internaciona. Esto
congtituye un reto importante puesto que € comercio derivado del TLCAN se produce en € contexto
de otras actividades de cargay transporte en jurisdicciones mltiples locaes, etatales/provincides o
nacionaes. Ademés, lainformacion de que se dispone sobre d movimiento de bienes en América ddl
Norte no esta por lo generd estructurada para medir laformaen que € comercio afectaa medio
ambiente alo largo de los corredores de carga. Una meta de este estudio es destacar las areas en que
los datos técnicos son incompatibles o inadecuados y [lamar la atencion sobre la necesidad de una
meor coordinacion en la planeacion ambientd trinaciond.

El objetivo principa de este informe es identificar |os efectos actudes y futuros en la cdidad del aire,
producto del desarrollo de los corredores de comercio y transporte en Américade Norte. Se han
seleccionado cinco segmentos de corredores binacionaes para un andisis detallado, segiin se explica
en d gpartado 2. En d gpartado 3 se caculan |os actuaes niveles de comercio, € movimiento
camionero y ferroviario y las emisiones de contaminantes para cada corredor. El apartado 4 presenta
un andisis Smilar parae afio 2020, con base en escenarios de crecimiento del comercio. En d

gpartado 5 s evdUala eficacia de varias edtrategias de mitigacion para reducir las emisiones
relacionadas con e comercio. En e gpartado 6 se abordan en forma breve otros tipos de repercusiones
ambientales asociadas con d trangporte de carga camionero y ferroviario, en tanto que en € apartado 7

! Efectos del TLC— Estudio sobre intentos recientes de modelar 1os efectos ambientales del comercio.
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se identifican areas en las que la informacidn exigtente resulta insuficiente para evaluar adecuadamente
los efectos ambientales. Por dltimo, en € gpartado 8 se resumen |os resultados generales ddl estudio.

Asmismo, se han incluido tres anexos aeste informe fina: € anexo A comprende cuadros que resumen
los flujos de mercancias en cada corredor; € anexo B contiene comentarios de |as personas que
revisaron laverson preliminar del informe, y @ anexo C presenta respuestas a una seleccion de estos
comentarios.

2 METODOLOGIA

Lametodologia ddl estudio se presenta en € esquema de lailustracion 1. Cada uno de los e ementos
més importantes se describe de forma mas detallada a continuacion.

llustracién 1: Estructura metodoldgica del estudio

Grupo Consultivo Identificacion delos prinCi paJeS
(GC) —> corredores de comercio y transporte
de Américadel Norte
Seleccion de 5 segmentos de
GC > interés en corredores GC GC
Conjunto Andlisisde Elaboracion de | dentificacion de estrategias
de datos—> flujos de mercancias {——> escenariosde crecimiento ——> | potencialesde mitigacién
transfronterizos del comercio

J I J

Dz;tos sobre Movimiento estimado de M ovimiento estimado de Efecto estimado en
a uantas y—=> vehicul os asociados al vehiculos, 2020 actividad vehicular,
puentes comercio, 1999 indices de emisiones
Factores de Efectos estimados en Efectos estimados en Efectos estimados de
emisiones calidad del aire, 1999 calidad del aire, 2020 estrategias de mitigacion
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2.1

Seleccion de los corredores

La primera tarea consistié en sdleccionar corredores de comercio y transporte especificos para este
andigs. Paradlo, primero se identificaron los principales corredores de comercio en los tres paises de
Améicadd Nortey luego se digieron los segmentos de los mismos para un andliss més detdlado. La
mayor parte de |os corredores estan delimitados por rutas de carreteras, aunque todos los corredores
seleccionados para este andisis incluyen servicios de trangporte de carga por ferrocarril y, en algunos
casos, por vias fluvides o maritimes.

En primerainstancia se identificaron siete corredores principaes, con base en larevison de estudios
previos. Tres destacaron como |os mas importantes en términos del comercio Canada-EU-México:
de la costa oeste, € corredor Canamex y € de la supercarreterade América del Norte o
supercarreteradd TLC. Solicitamos la asesoria del Grupo Consultivo (GC) para verificar 1o adecuado
de estos tres corredores e identificar [os segmentos en los que € presente estudio podria centrarse. Los
corredores saleccionados se muestran en lailustracion 2 y se describen a continuacion.

El Corredor de la Costa Oeste se extiende desde Vancouver, Columbia Britanica, alo largo de
la costa oeste de Estados Unidos, siguiendo la carretera Interestatad 5 hacia Tijuana, México, y
mas d sur hasta Bgja Cdifornia. Se le denominatambién Corredor Cascadia, Corredor 1-5, 0
Corredor de la Carreterade Pacifico (Pacific Highway). La porcidn estadounidense se
designa en términos federales como € Corredor 30 de Alta Prioridad. A lo largo de la mayor
parte del corredor, unaruta de ferrocarril corre paraela alaautopista.

El Corredor Canamex parte de Edmonton, Alberta; cruzaalo largo de Cdgary haciaMontana,
de donde va a Sdt Lake City, Las Vegasy Phoenix antes de cruzar lafrontera mexicana hecia
Nogdes, para continuar rumbo a Hermosillo y Guadadgara. La porcion estadounidense hasido
designada Corredor 26 de Alta Prioridad. Se le denomina en ocasiones Corredor 1-15. Desde
Tucson se cuenta con servicio de ferrocarril pardeo haciad sur.

El Corredor de la Supercarreterade TLC (North American Superhighway Corridor,

Nasco) corre desde Winnipeg, Manitoba, através de Fargo, Kansas City, Dalasy Laredo, y
entraen México, donde cruza por Monterrey haciala Ciudad de México. Sele denomina
también Corredor Centra o Corredor 1-35, aunque la seccion norte recibe también e nombre
de Corredor de Comercio del Rio Rojo. Desde Kansas City parte unaramificacion que corre
haciae este, através de Chicago, Detroit y Toronto para culminar en Montred. A lo largo de
todo € corredor se cuenta con servicio ferroviario paraeo.
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llustraciéon 2: Corredores de comercio y transporte de América del Norte seleccionados
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Estos tres corredores se tipificaron segiin: 1) sstema de transporte (carretero y ferroviario), 2)
caracteristicas socioecondmicas de | as principaes zonas urbanas y 3) identificacion de segmentos
criticosalo largo dd corredor completo. Cinco de tales segmentos criticos se digieron paraun andisis
detallado del comercio, d transporte y los efectos ambientales. Se buscd definir ssgmentos que fueran
suficientemente largos como para permitir evaluar |os efectos dd comercio més dla de lazona
fronteriza, pero suficientemente cortos como para que la actividad de transporte de carga del corredor
estuviera todavia determinada por € comercio de TLCAN. Los cinco segmentos seleccionados fueron
los més criticos —en opinidn del Grupo Consultivo—, que cruzan una fronterainternaciond y que
cuentan tanto con opciones carreteras como de ferrocarril, a saber:

= Zonanorte dd Corredor de la Costa Oeste (desde Vancouver, Columbia Britanica, hasta

Seettle/Olympia, Washington).

= Noroeste del Corredor dela Supercarreteradd TLC (desde Winnipeg, Manitoba, hasta

Fargo, Dakota del Norte).

= Noreste del Corredor de la Supercarreteradel TLC (desde Toronto, Ontario, hasta

Detroit/Ann Arbor, Michigan).
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= Sur del Corredor de la Supercarreteradel TLC (desde San Antonio, Texas, hasta Monterrey,
Nuevo Leon).
= Sur dd Corredor Canamex (desde Tucson, Arizona, hasta Hermosillo, Sonora).

2.2  Flujos de mercancias

Paraandizar d comercioy € transporte en cada segmento de corredor se utilizaron datos sobre flujos
de mercancias. El que se haya establecido como base del andisis d monto del flujo de mercancias en
lugar de smple conteo de vehiculos permite explorar cuestiones tales como patrones de origen 'y
destino, cambios en los niveles de comercio de determinadas industrias, cambios en € tamafio y peso
delos vehiculos y modificaciones en la distribucion de los modos de trangporte.

Lainformacidn sobre los flujos de mercancias se integrd a partir del andliss de Conjunto de Datos
sobre Carga Terrestre Transfronteriza (Transborder Surface Freight Dataset), que mantiene la
Oficina de Estadisticas sobre Transporte de Estados Unidos (U.S. Bureau of Transportation
Satistics). Este conjunto de datos se dimenta de forma electronica con los informes de aduanasy se
considera que reflgla con bastante precision los cruces fronterizos de los modos de transporte terrestre.
Incluye informacidn sobre peso y valor de los embarques, modo de transporte, mercancia, puerto de
entrada (PE) y estado o provincia de origen y destino; sin embargo, |os datos no estén integrados en
expedientes Unicos que conjunten toda la informacion en detale. Especificamente, cabe sefidar que no
se dispone de un archivo que presente s multaneamente tanto datos detallados sobre la mercancia como
informacidn acerca dd PE. Por dlo es que para cdcular los flujos de mercancias en un PE en particular
lo que se hizo fue multiplicar lamezcla de mercancias entre cada par de estados o provincias por la
porcion dd flujo correspondiente a PE en cuestion. Ademas, fue necesario hacer gustes alabase de
datos en virtud de que las exportaciones de Estados Unidos se registran solo en términos del valor de
embarque. Para convertir este vaor en peso se recurrio alos archivos estadounidenses de
importaciones afin de cacular relaciones peso/valor para cada mercancia (y en @ caso de losflujos
Canad&EU, para cada provincia).

Debido aque € andisis de flujos de mercancias se hizo con datos ddl Servicio Estadounidense de
Aduanas, |os envios entre Canaday México no estan representados. Dichos flujos son actualmente
menores en comparacion con |os de ambos paises con Estados Unidos y se puede decir que no tienen
gran €fecto en @ andisis sobre trangporte y medio ambiente. Los flujos totales de mercancias entre
Canaddy México llegaron a $EU 7.5 miles de millones en 1999, apenas 2% ddl vaor de los bienes
comerciados entre Canaday Estados Unidos 'y 4% del intercambio de Estados Unidos con México.
Estos montos se consideran, por tanto, como dentro del margen de precision de losdatosy € andisis
de este informe,
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El cuadro 1 resume los flujos de mercancias por camién y por ferrocarril através de los cinco
segmentos de corredor.? El Corredor Toronto-Detroit (que incluye los cruces fronterizos de Detroit-
Windsor y Sarnia-Port Huron) concentra por mucho € mayor tonelge de carga: mas que los otros
cuatro corredores sumados. En todos | os casos hay flujos importantes por ferrocarril, pero solo en uno
(Winnipeg-Fargo) d tonelge ferroviario sobrepasaa camionero.

Cuadro 1: Resumen de los flujos transfronterizos de mercancias, 1999 (millones de kg)

Segmento de corredor Por camién Por ferrocarril Por camién y ferrocarril
RumboN Rumbo S Subtotal Rumbo N Rumbo S Subtotal Rumbo N Rumbo S Total

Vancouver-Seattle 3,112 3,711 6,822 840 3,557 4,398 3,952 7,268 11,220
Winnipeg-Fargo 2,098 2,358 4,456 652 4,132 4,784 2,750 6,490 9,240
Toronto-Detroit * 22,355 21,677 44,032 5466 12,104 17,569 27,821 33,780 61,601
San Antonio-Monterrey 7,281 10,345 17,626 2,994 5,950 8,944 10,275 16,295 26,571
Tucson-Hermosillo 2,385 1,390 3,775 981 579 1,560 3,366 1,969 5,335

* Rumbo norte significa de Estados Unidos hacia Canada; rumbo sur, de Canada
hacia Estados Unidos.

2.3 Movimiento de vehiculos de carga

Para determinar |os efectos ambientaes es necesario contar con informacidn sobre los movimientos de
vehiculos de cargaen € corredor, tanto con mercancia como vacios. Los flujos de mercancias pueden
no ser proporcionaes a tré&fico de vehiculos de carga debido a que muchos de los vehiculos vigian
vacios o con volumenes de carga inferiores a su capacidad maxima. Se recolectd informacion sobre los
movimientos de camionesy trenes, tanto de las aduanas de Estados Unidos y Canadéa como de las
autoridades que operan puentes y tlindes.® Estas dependencias informan de los cruces de todos los
vehiculos comerciaes, incluidos |os mas pequefios de dos y tres ges que pueden no participar en €
comercio internacional. Puesto que € objeto de este estudio es € comercio relacionado con €
TLCAN, se cdcul6 e nimero de camiones de mayor tamafio (cuatro 0 mas ges) en cadacrucey se
Supuso que e mismo representaba € de los camiones de carga relacionados con € comercio. Los
vehiculos de menor tamafio son normamente de servicio y no participan en d movimiento a grandes
distancias de mercancia comercializada. Los datos sobre € tamafio de |os camiones en |os cruces
fronterizos se obtienen a partir de los diversos informes que se suelen integrar en los cruces fronterizos,

2 Debe tomarse nota de que los cuadros completos del flujo de mercanciasincluyen informacion sobre origen'y
destino de 98 productos en 50 estados de EU (Sistema Arancelario Armonizado de 2 digitos) y, por lo tanto, no son
féciles desplegar en el formato de este informe.

% No se dispuso de informacién sobre el volumen de camiones hacia el sur en Nogalesy se supuso igual al de
direccion norte.
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aungue no estén presentados de manera uniforme.* En los corredores donde |as regiones fronterizas
estan escasamente pobladas, como Winnipeg-Fargo, casi todo d tréfico de carga fronterizo se asocia
con € comercio de gran distanciay los camiones de gran tamafio representan mas de 95% del totd.
Cuando hay grandes centros de poblacion establecidos a cada lado de la frontera, € porcentge de
vehiculos de servicio que cruza diario la frontera es mayor, [0 que tiende ainfluir en € conteo de
vehiculos comerciaes.

Para agunos corredores se obtuvo informacion sobre € cruce de carros de ferrocarril. Algunos puestos
fronterizos no recopilan estadisticas sobre d tréfico ferroviario 0 no distinguen entre vagones llenosy
vacios. En otros cruces, como los tuneles ferroviarios entre Ontario y Michigan, lainformacion se
considera privada. Sin embargo, como se describe mas addante, esta fata de informacion no impide
los cd cul os sobre emisiones, puesto que las correspondientes al trangporte por tren se determinan por
tonelge de cargay consumo de combustible.

Los movimientos de los vehiculos de carga se cacularon también a partir de los flujos de mercancias.
El tondge de flujo de mercancias se convirtio d nimero de vehiculos de carga con mercancia (tralers
o carros de ferrocarril) utilizando informacion sobre la carga (til promedio. Para€l caso de los
camiones, lacarga Util promedio se derivo de las densidades de las mercancias segun € cddigo de dos
digitos dd Sigema Arancelario Armonizado (SAA), mientras que paralos vagones, las carga (til
promedio se calculd a partir de laMuestra de Factura Ferroviaria (Rail Waybill Sample) de 1992.°
Estos datos se utilizaron posteriormente para calcular d nimero de vehiculos de carga con mercancia
Para e transporte de carga camionero se derivé un factor de escala para cada corredor y direccion,
querelacionara d tondge dd flujo de mercancias con € nimero total de vehiculos. Este factor de
escala se usd paraestimar laformaen que futuros cambios en los flujos de mercancias podrian afectar
e movimiento de vehiculos.

El cuadro 2 ilustralos nimeros de vehicul os de carga que cruzan por las fronteras. Los volumenes de
los camiones comerciaes se basan en los conteos redizados en las estaciones fronterizas e incluyen
tanto vehiculos llenos como vacios. Los volimenes del transporte ferroviario representan sdlo los
vagones con carga, calculados a partir de los datos sobre flujo de mercancias.

*Véanse 1995 Commercial Vehicle Survey: Station Summary Report; Bi-National Border Transportation Planning
and Programming Study; Leidy 1995; Lower Mainland Truck Freight Study; y Prairie Provinces Transportation
System Study.

® Figliozzi, 2001.

® Hancock, 2001.
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Cuadro 2: Volumenes del trafico de carga transfronterizo, 1999

Segmento de corredor Camiones comerciales (con carga y vacios) Vagones de ferrocarril (con carga)
Rumbo N Rumbo S Total Rumbo N Rumbo S Total
Vancouver-Seattle 396,586 426,464 823,050 12,156 51,429 63,585
Winnipeg-Fargo 172,295 190,433 362,728 10,478 53,638 64,116
Toronto-Detroit * 2,337,266 2,340,007 4,677,273 78,869 202,947 281,816
San Antonio-Monterrey 1,189,209 1,045,324 2,234,533 56,451 87,200 143,651
Tucson-Hermosillo 219,471 219,471 438,942 13,792 8,831 22,623

* Rumbo norte significa de Estados Unidos hacia Canada; rumbo sur, de Canada hacia
Estados Unidos.

2.4 Escenarios de comercio futuro

Parainvestigar los efectos ambiental es en 2020 en diferentes condiciones, se elaboraron escenarios de
crecimiento del comercio. A partir de tendencias histéricas'y prondsticos de otros estudios, se prepard
un escenario de base 2020 para cada segmento de corredor binacional. Debido a que € pasado
decenio fue de dto crecimiento histdrico del comercio entre los paises dd TLCAN, asi como un
periodo de relativamente sdlido crecimiento econdmico en genera, 10s cinco escenarios de base prevén
un crecimiento econdmico algo menor que € que registrado en afios recientes. No se pretende que los
escenari os sean prondsticos sobre comercio, Sno més bien que ilustren  rango de las posibles
condiciones futuras. Los impactos de cada escenario de base se compararon con uno 0 mas escenarios
dternativos, cada cua con supuestos diferentes sobre cambios en laindustriadedl transporteo enla
infraestructuradel corredor. En agunos casos, las dternativas incluyeron un crecimiento més rgpido del
comercio, yasea por camion o por tren; otras aternativas asumieron un cambio en los costos de
embarque por modo, lo que resulté en modificaciones en la distribucién de las modalidades de
transporte. La magnitud de los cambios de modo se calcul 6 utilizando las eagticidades de cruce que se
muestran en € cuadro 3. Estas cifras describen e porcentgje de la carga fletada por tren que cambia
de modo de transporte araiz de una modificacion en los costos relativos de envio por camion o por
tren; asi, por gemplo, una baga de uno por ciento en los costos del trangporte camionero darialugar a
que 3.6% dd tonelgje de productos agricolas terminados transportados por tren cambiarad camion.
Estas el adticidades tomaron en cuenta el hecho de que agunos productos se adaptan mejor a cierto
medio de trangporte y dificilmente cambiardn de modalidad a pesar de las modificaciones que pudieran
registrarse en |os costos.

"Tomado de A Guidebook for Forecasting Freight Transportation Demand.
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Cuadro 3: Elasticidad de cruce (ton/milla) del transporte ferroviario por tipo de mercancia

Elasticidad de
cruce

Producto ton/milla
Productos agricolas a granel 0.03
Productos agricolas envasados 3.60
Alimentos a granel 0.73
Alimentos envasados 2.10
Madera y lefia 0.65
Muebles 0.44
Pulpa y papel 0.82
Productos quimicos a granel 0.58
Productos quimicos envasados 3.35
Metales basicos 1.35
Metales acabados 6.25
Magquinaria 4.25
Magquinaria eléctrica 4.45
Vehiculos de motor 0.25
Partes de vehiculos de motor 1.25
Chatarra y desechos 0.19
Otros productos a granel 0.18
Otros productos envasados 4.20

2.5 Factores de emision

Para cada corredor se calculd @ impacto del comercio transfronterizo en las emisiones de éxidos de
nitrégeno (NO,), compuestos organicos volétiles (COV), mondxido de carbono (CO), particulas de
materia de menos de 10 micras de diametro (PM-10) y didxido de carbono (CO,). Las emisiones de
contaminantes amosféricos suelen ca cularse gplicando |os datos sobre la actividad de los vehiculos de
cargaalos factores de emision; por €lo, determinar de forma adecuada estos factores de emision
resultacrucia parad proceso del andisisy sus conclusiones. Enseguida se detalla ese proceso.

Factores de emision del transporte camionero en 1999

Los factores de emision de NO,, VOC y CO asociados al transporte por camion de carga pesada se
cacularon utilizando € modelo Mobiles dela EPA; los de PM-10, con € modelo Part5 de lamisma
dependencia, y los de CO, a partir de las caracteristicas de combustion del disdl.® Se supuso que todos
los camiones relacionados con comercio utilizaban motores disdl. Se prepararon dos paquetes de
factores de emison: uno en movimiento, basado en una velocidad promedio de 55 millas por hora, y €
otro en espera, en punto muerto. Los datos sobre consumo de combustible se basaron en estadisticas
de rendimiento promedio anua de combustible publicadas por d Departamento de Energia de Estados
Unidos.”

8 Stodol sky, 2000
° Annual Energy Outlook.
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Los factores de emision dependen de la antigliedad promedio de laflotay de los indices de
acumulacion de kilometrgje. La distribucion de antigliedad para los camiones de Estados Unidosy
Canada se basd en |os datos de registro de vehicul os de transporte de carga. Se supuso que los
camiones tenian niveles promedio de dteracion y que no habian sido objeto de programas de revision o
mantenimiento. Los factores de emision de PM-10 reflgan sdlo las emisiones de los escapes y no las
particulas de los caminos que son removidas por 1os camiones. Se supuso que la flota mexicana de
trangporte de carga tenia la misma distribucion de antigliedad que la de Canaday Estados Unidos. Sin
embargo, |os camiones mexicanos anteriores a 1993 se consderaron como vehiculos sin regulacion de
emisiones (categoria asignada a la flota estadounidense anterior a 1988 y con suficiente kilometrgje
acumulado), puesto que antes de ese afio México carecia de normas de emisiones para los camiones
disdl. Se supuso también que la flota mexicana de transhordo (para movimientos de cruce fronterizo)
eraen promedio cinco afios més antigua que las de Estados Unidos y Canadd, con solo 10% de ella
integrada por camiones posteriores a 1993. Se supuso también que € combustible disel en México
tenia, a igua que d de Estados Unidos, 500 partes por millén (ppm) de azufre.

Factores de emision del transporte camionero en 2020

Los cdculos de las emisiones en 2020 dependen en gran medida de |os supuestos sobre los factores de
emisidn de los camiones en afios futuros. En diciembre de 2000 la Agencia de Proteccion Ambientdl
(EPA) de Estados Unidos gprobd normas de emision muy estrictas para motores disdl de servicio
pesado en autopista de modelo 2007 y posteriores. Con las nuevas normas, las emisiones de NOy
seran 20 veces menores que las actuaes, en tanto que las de COV y PM-10 serén diez veces mas
bgjas. Las normas entraran en vigor gradualmente en tres afios, de manera que para 2010 todos los
nuevos motores cumplan con ellas. Estas drasticas reducciones son posibles en buenamedidagracias a
las reglas de la EPA sobre € contenido de azufre en  combustible disdl. Las tecnologias de control de
emisiones para motores disel de trabgjo pesado —por gemplo, filtros cataiticos de particulas y
catalizadores de NO,— no funcionan § € combustible tiene niveles devados de azufre. La decision de
laEPA de diciembre de 2000 exige que, para 2006, € contenido de azufre en d disd sereduzcaa 15
ppm, muy por debgjo del actua nivel de 500 ppm. Canadd, por su parte, ha publicado un aviso de
intencion de adoptar unanormasimilar. En este estudio se dio por sentado que las nuevas normas sobre
emisiones de camiones de carga pesada entraran en vigor en lafecha prevista tanto en Estados Unidos
como en Canada. Es posible, sn embargo, que esa aplicacion seretrase, |0 que resultaria en factores
de emision considerablemente més dtos en 2020 para los camiones estadounidenses y canadienses.

Los factores de emision para 2020 se determinaron de la misma manera que los de 1999, pero
tomando en cuenta los reglamentos sobre disel de 2004 y las nuevas reglas de Estados Unidos para
2007. Se dio por sentado que Canada adoptara las nuevas normas estadounidenses y que entraran en
vigor de manera smulténea. Se generd una verson del modelo Mobileb con las normas de emision de
2004 (que no afectan las emisiones de PM). Puesto que ni e modelo Mobile5 ni @ Part5 incluyen las
normas de 2007, éstas fueron incorporadas desde fuera asumiendo que no habia deterioro y con un
factor de conversion actual de potenciaa freno contra consumo de combustible. En 2020 sdlo 8.4%
de laflota de transporte comercia correspondera a camiones modelo 2006 o anteriores.

10
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Para calcular los factores de emision de la flota mexicana de transporte de carga en 2020 se partié de
la suposicion de que se adoptaran las normas estadounidenses de 2004, pero no asi las mas estrictas
de 2007. Se supuso también que la flota mexicana tendriala misma antigliedad y distribucidn que las
flotas de Estados Unidos y Canada. No se usaron factores de emision distintos para los vehiculos mas
antiguos de la flota de transbordo en 2020, porque se supuso que para entonces € uso de estos
vehiculos en movimientos transfronterizos se habra iminado. ASmismo, se supuso que d combustible
disel de México seguira con € nivel actud de 500 ppm de azufre. Los cuadros 4y 5 muestran los
factores de emision para todos |os camiones.

Cuadro 4: Factores de emisién para camiones en carretera

Factores de emision para camiones en carretera (g/milla)

NOx Ccov CO PM10 CO,

1999 EU/Canada 12.8 1.06 6.50 0.75 1612
México 19.3 1.50 7.28 1.13 1612

2020 EU/Canada 1.38 0.32 6.21 0.051 1612
México 4.73 0.96 6.21 0.262 1612

Cuadro 5: Factores de emisidn para camiones en espera

Factores de emision para camiones en espera (g/minuto)

NOx cov Cco PM10 CO,

1999 EU/Canada 0.78 0.21 1.76 0.036 173

México (flota de 1.72 0.39 244 0.082 173
transbordo)

2020 EU/Canada 0.08 0.05 1.68 0.003 173

México 0.32 0.19 1.95 0.017 173

Un resultado de |as nuevas normas sobre emisiones es que para 2020 las emisiones de NOy y PM-10
por ton-km generadas por € transporte carretero resultan cons derablemente més bgjas que las de
ferrocarril en los corredores EU-Canada. En los tres corredores EU-Canadé objeto de este estudio las
emisiones de NO, y PM-10 por ton-km del transporte ferroviario son entre 1.5y 2.7 veces mayores
que las del transporte por camion. (Las variaciones dependen de la proporcidn de camiones vacios y
del tiempo que los camiones tienen que esperar en lafrontera.) En los corredores EU-México, las
emisiones de NO, y PM-10 por ton-km de los ferrocarriles siguen siendo ligeramente més bajas que
las de los camiones. En todos los corredores € trangporte ferroviario tiene una considerable ventgja
sobre e trangporte camionero en términos de emisiones de otros contaminantes y de consumo de
combustible por ton-km. Las emisiones ferroviarias de CO y CO, por ton-km son de apenas un
décimo del indice correspondiente alos camiones en 2020.

11
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Factores de emision del transporte ferroviario

Las emisiones de las locomotoras por 1o generd se calculan con base en & consumo de combustible,
maés que en € kilometrgje recorrido. En abril de 1998 la EPA dio a conocer normas sobre emisiones de
N Oy, hidrocarburos (HC), CO, PM-10 y humo paralocomotoras disel nuevas o reconstruidas, mismas
gue hasta entonces habian estado a margen de la regulacion en Estados Unidos. Las normas prevén
una reduccion de 45% en las emisiones de NO, paralas locomotoras construidas entre 2002 y 2004
(Nive 1), y unabgja de 59% en NO, paralas que se construyan a partir de 2005 (Nive I1). En cuanto
alas emisiones de HC y PM-10 se prevé una disminucién de 40% en locomotoras armadas en 2005 y
posteriores. Debido alalargavida Util de las locomotoras, |0s beneficios de estas nuevas normas se
concretardn solo de manera parcial para 2020. Se presupone que Canaday México adoptaran normas
gmilares.

Los factores de emision paralocomotoras se cacularon a partir del documento de apoyo parala
reglamentacion titulado Normas sobre Emisiones de Locomotoras (Locomotive Emission
Sandards: Regulatory Support Document), publicado por la EPA en abril de 1998, y corresponden
solamente alocomotoras de transporte de carga Clase |. Los indices de emision presuponen que todas
las locomotoras manufacturadas entre 1973 y 2001 serén reconstruidas para cumplir con las normas
del Nivel 0, de conformidad con los reglamentos de 1997 de la EPA.. Se prevé que las locomotoras
congtruidas entre 2002 y 2004 cumpliran las normas del Nivel | desde € momento mismo de su
construccion y en las reconstrucciones subsiguientes, en tanto que paralas congtruidas en 2005 y
después se esperae cumplimiento con las normas del Nivel 11. Se consdera que € pequeiio nimero
de locomotoras anteriores a 1972 que aln estan en sarvicio no se utilizaran para e transporte de carga
comercid.

También se parte del supuesto que en 2020 Estados Unidos y Canada habran adoptado ya normas de
bgo contenido de azufre parael combustible disdl. Dado que & azufre en € combustible contribuye ala
emison de particulas, laintroduccion de disel bgjo en azufre en Estados Unidosy Canada
probablemente reducira las emisiones de PM-10 producidas por las locomotoras, incluso sin nuevas
tecnologias de control. A lafecha se cuenta con muy pocainformacion a respecto, pero un estudio
sugiere que la reduccion de PM-10 podria ser de alrededor de 19%.%° Se haincorporado esta
reduccion en d caculo de las emisiones de locomotoras canadienses y estadounidenses para 2020,
mismas que se presentan en € cuadro 6.

Cuadro 6: Factores de emision de locomotoras

Factores de emision de locomotoras (g/gal)

NOx HC CO PM10 CO,
1999 269.4 10.0 26.5 6.69 9834
2020 127.1 7.0 26.5 3.96 (4.55)* 9834

* Locomotoras mexicanas.

° Disel Fuel Effects on Locomotive Exhaust Emissions

12



Corredores de comercio y transporte de América del Norte

Para cdcular € consumo de combustible de los ferrocarriles en 1999 se estim6 un indice de consumo
promedio por ingreso-ton-milla de carga transportada. ™ Esta cifra (386 ton-milla por gaén) se aplicaa
todas las operaciones ferrocarrileras de primera clase en Estados Unidos. Diversos factores explican €
mayor rendimiento en consumo de combustible que los ferrocarriles estén logrando; entre dllos, la
introduccion de més locomotoras eéctricas, asi como la construccidn de motores disel més eficacesy
de carros més ligeros. A efecto de cacular € indice de consumo de combustible para 2020 se elaboro
una curva con los datos historicos y se hizo la proyeccidn, de acuerdo con lacua € rendimiento del
combustible en 2020 ascendera a 456 ton-milla por galon.™ Los indices de consumo de combustible se
gplicaron a rendimiento tonelge-distancia ddl transporte ferroviario en |los corredores tanto para 1999
como para los escenarios de 2020. El consumo de combustible se multiplico luego por los factores de
emison paracacular las emisones de las locomotoras.

Es muy posible que ladisponibilidad de disel de bgjo contenido de azufre lleve a nuevas normas de
emisiones paralas locomotoras, més bgas que las de 2005. En Estados Unidos, € laboratorio Argonne
Nationd ha comenzado una investigacion sobre controles avanzados de emisiones paralocomotoras,
sn embargo, por é momento no se tienen planes de reducir dichas normas. Aun s se llegaran a poner
en vigor normas mas estrictas antes de 2020, € lento proceso de renovacion de la flota de locomotoras
implicaria que los indices de emision promedio en 2020 no serian muy diferentes de los que se anotan
en € cuadro 6.

2.6 Grupo Consultivo

El presente estudio se elabor6 con la asesoria de un Grupo Consultivo (GC) cuyo papel consistié en
ayudar d equipo deinvestigacion con: 1) la seleccidn de los corredores de comercio y trangporte, 2) la
identificacion de las actudesiniciativas ambientales en los corredores y 3) la seleccion de medidas
ambientales de mitigacion para su andlisis. El GC aporté también sus observaciones en torno ala
verson preliminar del presente informe, agunas de las cuales han Sdo incluidas en d anexo B. Ademés,
se eperaque € grupo participe también en ladifusién dd documento y la creacion de una mayor
conciencia respecto de los resultados del proyecto y, por lo tanto, ayude a sostener las metas de largo
plazo de este esfuerzo. No obstante, las conclusiones del informe son de |os autores exclusvamente, y
no necesariamente reflg an |os puntos de vista de los miembros dd GC.

El GC estaintegrado por representantes de dependencias gubernamentaes y de organismos no
gubernamentaes (ONG). Entre | os representantes gubernamentales figura persond de las dependencias
ambientaes (e Ministerio de Medio Ambiente de Canadd, la Agencia de Proteccion Ambienta de
Estados Unidosy d Ingtituto Naciona de Ecologia de México), las dependencias de comercio (e
Minigterio Canadiense de Relaciones Exterioresy Comercio Internaciond, € Departamento de
Comercio de Estados Unidos 'y la Secretaria de Economia de México) y las dependencias de

! Railroad Facts.
2 Air Quality Issuesin Intercity Freight.
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transporte y energia (el Ministerio de Transporte de Canadd, € Departamento de Energia de Estados
Unidosy la Secretaria de Comunicaciones'y Trangportes de México). El GC también incluye
representantes de por 1o menos una ONG en cada pais, entre dlas: la Manitoba Clean Environment
Commission, Environmental Defense y la Foundation for Intermoda Research and Education. Esta
Ultima organizacion representd ainteresados del sector ddl transporte, a igual que una empresa
camionera de México.

3 COMERCIO ACTUAL Y SUS EFECTOS EN LA CALIDAD DEL
AIRE

Este gpartado describe los niveles actuaes de transporte relacionado con € comercio en cada
corredor, asi como sus efectos en la cdidad ddl aire. Se calcularon las emisiones de cuatro
contaminantes de criterio (NO,, COV, CO y PM-10), asi como de CO,. Las emisiones de mayor
preocupacion generadas por € sector del transporte de carga son las de NO, y PM-10, mismas que a
su vez 0N las de mayor potencid benéfico paralacdidad del airelocal. Los Oxidos de nitrogeno
(NOy) son precursores del 0zono de bagjo nivel (neblumo) y su principa fuente son los motores de
combustion interna de dta compresion. Las PM-10 incluyen las particulas de hollin que los motores
disdl producen. Lamayor parte de la materia particulada que camiones y locomotoras generan son
particulas finas conocidas como PM-2.5: las més dafiinas para la salud humana En Estados Unidos, los
camiones de servicio pesado son responsables de aproximadamente 20% de las emisiones nacionaes
de NO, y PM-10 de fuentes moviles, en tanto que las locomotoras contribuyen con arededor de 5%.
El sector del transporte de carga no es unaimportante de CO en & dmbito naciona, pero los camiones
de sarvicio pesado pueden contribuir de manera considerable ala formacion de concentraciones
localizadas (puntos criticos) de CO en zonas urbanas.

En cada corredor se identificaron las zonas urbanas que no cumplen con las normas nacionaes de
cdidad dd aire para 0zono, materia particuladay CO. Es importante sefidar que recientemente la EPA
anuncié su intencion de revisar las actual es normas sobre 0zono y PM-10. Para 0zono, la norma de una
hora se sudtituira con una de ocho horas, que brindara proteccion ante la exposicion prolongada. La
norma sobre PM-10 se complementard con una nueva norma para PM-2.5, dado que se ha
reconocido que estas particul as contribuyen mas alos problemas de salud que las particulas mayores.
Laentrada en vigor de estas nuevas normas se ha detenido debido aimpugnaciones legales, sin
embargo, s efectivamente llegan a aplicarse, podrian dar como resultado que algunas zonas urbanas en
los corredores fueran reclasificadas y se les designara zonas fuera de cumplimiento. Canada esta
también en proceso de ratificar una norma naciona sobre PM-2.5.

El CO, esun gas comln'y no representa una amenaza directa ala sdlud humana. Es, sn embargo, €
principal componente de los gases de efecto invernadero que contribuyen a calentamiento globa. En
Américade Norte, las fuentes ddl sector del transporte emiten alrededor de 30% del total de los gases
deinvernadero, y de esacas tercera parte, 95% corresponde a CO,. En particular, a transporte de
cargaterrestre corresponden aproximadamente 20% de las emisiones de gases de efecto invernadero
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derivadas ddl transporte en América del Norte; es decir, 6% del total de las emisiones de estos gases
en € subcontinente.

En términos generdes, para cacular las emisones de los cinco contaminantes es necesario multiplicar
los volumenes de tré&fico camionero y ferroviario por laextensidn del corredor y por € correspondiente
factor de emison. Aunque smilares, los cinco segmentos de corredor no son exactamente iguaes en
extensgon. Parafacilitar lacomparacion entre dlos, en términos dd totd de las emisiones relacionadas
con & comercio y del impacto de los retrasos 0 esperas en la frontera, se ha optado por estandarizar la
extension de dichos segmentos para fines de los clculos. Asi, a cada segmento de corredor sele
asigno una extension de 364 kilometros. Esta es, en efecto, |a extension de los corredores Winnipeg-
Fargo y Vancouver-Seattle/Olympia. Los otros tres corredores (Toronto-Detroit/Ann Arbor, San
Antonio-Monterrey y Tucson-Hermosilio) son un poco més largos, de manera que en tales casos |os
cdculos de emisiones reflgjan € movimiento de cargaalo largo de solo una porcidn de los segmentos
completos*®

L as emisiones de camiones en espera, que Se presentan por separado, se estimaron con base en €
retraso o tiempo de espera en lafrontera. El impacto de la espera en lafrontera resulta ser, en generd,
bastante reducido S se le compara con las emisiones en |os corredores en todas su extension. S se
eligieran segmentos mas cortos parad andisis, sh embargo, la contribucion de la espera podria
parecer mayor.

A fin de tener nocidn de laimportancia de las emisiones en |os corredores de comercio dd TLCAN, se
les compard con un inventario dd total de las emisiones de fuentes méviles. La EPA prepar6 en 1996
un inventario naciond por condado para e modelo Remsad, con base en € inventario naciona de
tendencias de las emisones, de la propia dependencia. Lo que se hizo para efectos de este informe fue
sumar las emisiones en todos |os condados del corredor, incluidos tanto aquéllos por |os que cruzan las
carreteras como |os ubicados a 20 km alaredonda. El resultado de lasuma, 0 seg, € tota agregado de
emisiones de fuentes méviles parad segmento dd corredor, se compard luego con las emisiones
vinculadas a comercio. No se dispuso de un inventario por condado para CO,, aungue cabe sefidar
gue éste se encuentra ya en proceso de integracion.

Esimportante notar que @ presente estudio calcul 6 solo las emisiones producidas por vehiculos de
cargaasociados a comercio internaciond. No se tomaron en consideracion las emisiones de camiones
y locomotoras que circulan por los corredores para transportar mercancias de comercio interno.

3 Laextension del segmento de corredor Toronto-Detroit es de 377 km; ladel San Antonio-Monterrey, 496 km, y ladel
Tucson-Hermosillo, 406 km.
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3.1 Corredor Vancouver-Seattle

El segmento norte del Corredor de la Costa Oeste (ilustracion

3) comienza en Vancouver, con poblacién de alrededor de
1.8 millones de habitantes. VVancouver tiene importantes
puertos marinosy es latermind occidentd tanto del ferrocarril
Canadian Pecific (CP) como dd Canadian Nationa (CN). La
autopista 99 vadd sur de Vancouver alafrontera con
Estados Unidos en Blaine, Washington. Los vehiculos
comerciaes cruzan ligeramente d este por la autopista 15 de
Columbia Briténica. En Estados Unidos € corredor sigue por
lainterestatd 5 hacialaregion de Sedttle, que tiene dos
importantes puertos marinos y una poblacion de 3.4 millones
de habitantes. El servicio ferroviario de CPy CN vade
Vancouver alafrontera con Estados Unidos, donde conecta
con las lineas de BNSF que continlian a Seettley masa sur.
La poblacion agregada del corredor es de 5,473,000. Para
2020, se prevé un aumento de 36% en la poblacidn, para
llegar a 7,451,000 habitantes.

Por @ volumen de carga desplazada, este segmento ocupa e
quinto lugar en relacion con d tota de la carga trangportada
por camion entre Estados Unidos y Canadd. En términos de la
Ley de Aire Limpio, lazona de Sesttle-Tacoma (condados de

| Vancower

i &

“

Beilingham

:|~

llustracién 3

Kingy Pierce) esta designada area de no cumplimiento en materia particulada (PM-10), y también es
area de mantenimiento para 0zono (con la norma de una hora) y monoxido de carbono. La parte baja
del vale Fraser (zona de Vancouver) hatenido antes problemas de 0zono, aunque en afos recientes no
se han rebasado |os objetivos nacional es canadienses.

Los flujos de mercancias en € corredor son principalmente de maderay productos de papel, 1o que
reflgja la concentracion de estas industrias en la region Pecifico Noroeste. El flujo de estos productos
es mucho mas denso haciad sur que haciad norte. Los flujos totales de mercancias por via terrestre
acanzaron en 1999 11.1 millones de toneladas métricas, 61% de las cuaes fueron transportadas por
camion. Lamayor parte de los camiones con carga comercia se desplazan entre Columbia Briténicay
Washington, Oregon y Cdifornia, en tanto que la mayoria de los flujos ferroviarios se originan en
Columbia Britanica o Alberta, y se mueven haciala costa oeste de Estados Unidos o hacia Texas.

Parafines del caculo de emisiones, se asumi6 que € corredor se extiende de Vancouver a Olympia,
Washington, una distancia de 364 kilometros. El promedio de espera de |os vehiculos comercides en la
frontera se supuso de 37 minutos en ambas direcciones.™ Se supuso que toda la carga fletada se
trangportaalo largo de todo & segmento. Las emisiones derivadas del comercio en € segmento del

“WTA and BCTA Trucking Survey Results Summary
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corredor se muestran en e cuadro 7. El transporte de carga camionero contribuye con lamayor parte
de las emisiones, incluidas 76% de NOy, 88% de COV y PM-10, y més de 90% de COy CO.. La
esperade los vehiculos en la frontera es responsable de 4% de las emisiones de CO. Al comparar las
emisiones del segmento con € inventario del total de emisiones de fuentes méviles paralaporcion
estadounidense, se observa que alas emisiones relacionadas con € comercio corresponde hasta 4.6%
delas de PM-10y 2.8% de las de NO,.

Cuadro 7: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Vancouver-Seattle, 1999 (kg/dia)

NO, cov Cco PM10 CO,
Transporte 6,533 540 3,312 382 821,535
carretero
Camiones en 65 18 147 3 14,459
espera
Subtotal 6,598 558 3,460 385 835,994
Ferrocarril 2,030 78 206 52 76,465
Total 8,628 635 3,666 437 912,459
Total en segmento 6,946 534 3,090 366 765,441
estadounidense
% del inventario de emisiones 2.8% 0.3% 0.2% 4.6% n.d.

de fuentes moviles

3.2 Corredor Winnipeg-Fargo

La porcidn noroeste del Corredor de la Supercarreteradd TLC (ilustracion 4) corre hacia e sur por la
autopista 75 desde Winnipeg, cuya poblacion es de 667,000 habitantes. Laruta de la autopista cruzala
frontera en Emerson, Manitoba, y en Pembina, Dakotadel Norte, para continuar por lal-29 hacia
Fargo, con poblacion de 170,000 habitantes. El resto del corredor es principal mente érearural poco
poblada. En 1999 la poblacion agregada del corredor era de 949,000 habitantes y, puesto que registra
un crecimiento lento, se preve que para 2020 habra aumentado solo 7% para un total de 1,016,000.
Unaviade ferrocarril corre haciad sur desde Winnipeg, cruzando la frontera apenas d este de
Pembina, en Noyes, Minnesota, donde se une alaextensared BNSF. El cruce Emerson-Pembinaes e
s&ptimo més grande en términos de peso de la carga transportada entre Estados Unidos y Canada. La
porcion estadounidense del corredor no incluye ninguna area de no cumplimiento o de mantenimiento en
términos de laLey de Aire Limpio. En € mismo sentido, Winnipeg no hatenido ninguna violacion
reciente alos objetivos de caidad ddl aire del gobierno canadiense.
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Alrededor de 9.2 millonesdetondladas métricasdecarga ™ " wwnmpm
semovieron alo largo del corredor en 1999, en SIS
proporciones iguaes entre carreteray ferrocarril. Lamezcla
de mercancias transportadas por camion es més diversa
gue en otros corredores CanadaEU, sin que un grupo Manitoba
particular de mercancias predomine. Haciad sur s2 i
registran grandes flujos de productos agricolas (animaes, P‘-‘Nm
semillas oleaginosas, productos procesados vegetales),
maderay carbon. Los embarques hacia el norte incluyen
grandes flujos de insumaos agropecuarios, como dimentos . W
paaanimaesy fertilizantes ademas de mequinariay pgpd. | ®
Lamayor parte de los flujos camioneros alo largo dd anemeserE =l 3
corredor se registran entre Manitoba y |os estados nortefios f..,“ml Y Minnescia
dd medio oeste: Minnesota, Dakota del Norte, Illinoisy l/.
|
|

dd

Wisconsin. Los flujos por ferrocarril presentan un marcado
desequilibrio (87%) en direccion sur, siendo predominantes |
en esta modalidad de transporte los embarques de \
fertilizantes (principa mente hacia Minnesota, Illinois e \ A --{ra
Indiana) y de ceredles (principamente a Minnesota e N |
llinois). B e
llustracién 4
Laextension del corredor es de 364 km. No se dispone de
informacion sobre € retraso o tiempo de espera promedio de los camiones, pero las filas pueden
acanzar entre 30 y 40 vehiculos detenidos en horas pico, seglin agunos informes.™ Se un tiempo
promedio de espera de 25 minutos, puesto que muchos camiones son descargados en € cruce para
efectos de tramites aduanaes. Se supuso que todos los flujos de carga recorren € corredor en toda su
extenson. El cuadro 8 muestra las emisiones derivadas ddl transporte de cargadel TLCAN en €
corredor. En este corredor se registralamayor contribucion del transporte ferroviario d tota delas
emisiones derivadas del comercio, con 44% de NOy y 25% de PM-10. La comparacion con €
inventario ddl total de emisiones parad segmento estadounidense ddl corredor indicaque € comercio
contribuye con 15.6% del las emisiones de PM-10 de fuentes movilesy con 11.3% de las de NOy, lo
gue congtituye la participacion més dta de los cinco corredores andizados. Era de esperarse lagran
importancia de las emisiones relacionadas con € comercio en este corredor, puesto que la porcion en
Estados Unidos esta escasamente pobladay carece de una base industrid importante.

> Canada/U.S. International Border Crossing Infrastructure Study.
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Cuadro 8: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Winnipeg-Fargo, 1999 (kg/dia)

NO, cov CO PM-10 CO,
Transporte 2,879 238 1,460 168 362,061
carretero
Camiones en 12 3 26 1 2,583
espera
Subtotal 2,891 241 1,486 169 364,644
Ferrocarril 2,279 84 225 57 83,176
Total 5,170 326 1,711 226 447,820
Total en segmento 3,336 224 1,182 155 307,945
estadounidense
% del inventario de emisiones 11.3% 1.0% 0.5% 15.6% n.d.

de fuentes moviles

3.3 Corredor Toronto-Detroit

Laramanoreste del Corredor de la Supercarreteradd TLC (ilustracion 5) corre haciad oeste desde
Toronto alo largo de laautopista 401. Pasa por las regiones densamente pobladas del suroeste de
Ontario antes de cruzar lafronterainternaciona en Windsor-Detroit. La mayor parte de los vehiculos
comerciales agui usan € puente Ambassador, aunque agunos prefieren e tunel Detroit-Windsor. El
cruce fronterizo de mayor tréfico en Américade Norte, @ puente Ambassador transportd 12.5
millones de vehiculos en 1999, de los cudes 3.4 millones eran camiones. A partir de Detroit correla
autopistal-94 haciad oeste hasta Ann Arbor y, findmente, Chicago. Como ruta dternativa, los
camiones pueden partir de London, Ontario, y dirigirse haciael oeste, utilizando la carretera 402, para
cruzar d puente Blue Water entre Sarniay Port Huron. Este puente fue recientemente ampliado a sais
carilesy en 1999 circularon por € 4 millones de vehiculos, entre elos 1.5 millones de camiones. Los
cruces Detroit-Windsor y Sarnia-Port Huron son @ primero y tercero, respectivamente, en transporte
camionero de carga por peso entre Estados Unidosy Canada.

A lolargo delas rutas carreteras corren, casi paraldas, las vias férreas de CN y CP. Esta Ultima opera
el tane ferroviario Detroit-Windsor mientras que CN opera € tund del rio . Clair en Sarnia. El tundl
del &. Clair es unainstalacion nueva con capacidad para vagones

modernos de doble dturay carros especiaes de transporte denominados RoadRailer. Las compariias
ferrocarrileras Norfolk Southern, Conrail y BNSF ofrecen e servicio de trangporte entre Detroit y otros
puntos a oeste. En 1999 la poblacion agregada del corredor fue de alrededor de 10.7 millones de
habitantes, incluidos 2.3 millones de la zona de Toronto y 4.3 millones de la de Detroit. Se cdculaun
crecimiento demografico de 24% para 2020, de manera que entonces la poblacion asciendaa 13.2
millones. Lamayor parte de este aumento esta previsto en @ suroeste de Ontario, yaque las
proyecciones indican que la poblacion de Detroit se mantendra bastante estable. De conformidad con
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las normas actudes de la EPA, laregion de Detroit esta considerada érea de mantenimiento por [o que
respecta a 0zono y monoxido de carbono, mientras que € condado de Wayne (en Detroit) es
consderado &rea de mantenimiento en materiade PM-10. El corredor Windsor-Toronto registralos
niveles mas elevados de 0zono y particulas en Canada, con varias violaciones a afio de los objetivos
nacionaes en cuanto a niveles de ozono.

Los flujos bidireccionaes de mercancias en estos cruces fronterizos (Detroit-Windsor y Sarnia-Port
Huron) totalizan més de 61 millones de toneladas métricas, volumen superior d de losflujos através de
los otros cuatro segmentos de corredor combinados. Aproximadamente 72% del tonelge se desplaza
por camidny cas una cuarta parte de éste corresponde a automdviles y autopartes, aunque también
hay flujos importantes de acero, madera, productos de papd y maquinaria. El principa punto final para
los embarques en d lado estadounidense es Michigan, y 1o que no llega a este destino sudle enviarse a
los estados vecinos de Ohio, lllinois e Indiana. Los embarques por ferrocarril también son grandes, con
un tonelge hacia Estados Unidos de mas ddl doble que en @ sentido inverso. Los flujos de automaoviles
y autopartes por ferrocarril son importantes hacia Estados Unidos, aungue no direccion inversa. Las
Sustancias quimicas son la mercancia mas transportada hacia Ontario, seguidas por plasticosy ceredles.
Losflujos carga por ferrocarril con destino en Ontario se originan principalmente en Texas.

Para los cdculos de emisiones se supuso una ruta de autopista de 364 kildmetros (a grosso modo
desde Kitchener, Ontario, hasta Ann Arbor, Michigan). Laruta Port Huron-Sarnia es 21 km mas larga
gue laque pasa por Detroit. No se dispone de informacion sobre los tiempos promedio de esperaen
ninguno de los tres cruces, aunque las observaciones sugieren que los vehiculos comerciales no
experimentan retrasos importantes ni en e puente Ambassador ni en € Blue Water.*® Por tanto, se
determind un tiempo de espera promedio de 20 minutos, Smilar alos de otros cruces sin largasfilas. Se
supuso también que todos | os flujos de carga se transportan alo largo de todo € segmento.

Las emisiones derivadas del comercio del TLCAN seregistran en € cuadro 9. Este corredor presenta
los niveles més dtos de emisiones tanto de camiones como de ferrocarril de los cinco que se estudian,
cas d doble de los que corresponden a corredor San Antonio-Monterrey, segundo lugar en emisiones.
El tréfico camionero aportalamayor parte de las emisiones (81% de los NOy y més de 90% de los
otros contaminantes). La espera de los camiones en la frontera contribuye con 2% de las emisiones de
CO relacionadas con € comercio. Comparadas con € inventario del total de las emisiones de fuentes
maviles en € segmento estadounidense, las emisiones relacionadas con € comercio en este corredor
representan una proporcion importante de NOy (4.8%) y PM-10 (7.4%). Dado que lazona
metropolitana de Detroit tiene una poblacion de més de 5 millones'y cuenta con una presenciaindustria
importante, estos elevados porcentgjes resultan en cierta medida sorprendentes y acenttan |os enormes
volUumenes de comercio en € corredor.

18 \/éanse Canada/U.S. International Border Crossing Infrastructure Study; Giermanski 1999.
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Cuadro 9: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Toronto-Detroit, 1999 (kg/dia)

NO, cov co PM10 CO,
Transporte 37,764 3,122 19,147 2,209 4,748,684
carretero
Camiones en 199 54 452 9 44,415
espera
Subtotal 37,963 3,176 19,599 2,218 4,793,098
Ferrocarril 8,700 322 857 216 317,516
Total 46,663 3,498 20,456 2,434 5,110,615
Total en segmento 13,315 996 5,829 671 1,415,665
estadounidense
% del inventario de emisiones 4.8% 0.4% 0.2% 7.4% n.d.

de fuentes moviles

3.4 Corredor San Antonio-Monterrey

El segmento sur del Corredor de la Supercarreterade TLC
(ilustracion 6) parte de San Antonio, por laautopistal-35 con
direccion sur hacia Laredo, en lafronteracon México. En
territorio mexicano, la rutasigue la carretera 85 (también la
autopista de cuota 85D) hasta Monterrey. El servicio
ferroviario hasta Laredo es operado por Union Pecific (UP),
BNSF y lacompariiaregiond Texas Mexican Rallway (Tex
Mex). Las lineas de UP tienen conexion directa con lalinea
dd Ferrocarril del Noreste (FNE) en México, que corre
paralela en su mayor parte ala carretera 85, desde Laredo
hastala Ciudad de México, pasando por Monterrey.

La poblacion agregada del corredor en 1999 fue de 4.2
millones de habitantes, entre elos 1.1 millones tanto en San
Antonio como en Monterrey. Se prevé un gran crecimiento en
este corredor, principalmente en la zona de la frontera, con ; T
una poblacion total que acanzaria 6.4 millones en 2020. Las : ' -‘

proyecciones indican que € mayor crecimiento se darden la ” +
zona fronteriza; asi, se calculaque € condado Webb, en e
Texas, d que pertenece Laredo, crecera mas de 2.5 veces llustracion 6

para dcanzar 507,000 habitantes en 2020; la poblacion de
Nuevo Laredo sera en ese mismo afio de por 1o menos 440,000 habitantes. La contaminacion por
0zono y materia particulada es un problema serio en Monterrey. En 1997 se rebasaron 36 diaslas
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normas mexicanas de cadidad ddl aire para 0zono y nueve dias las de PM-10. Actudmente, los niveles
de contaminacion aimosféricaen Laredo y Nuevo Laredo no exceden las normas ambientaes de
Estados Unidos o M éxico, aunque cabe sefidar que son pocas | as estaciones de monitoreo en la zona.

Losflujos totales de mercancias en € corredor ascendieron a mas de 26 millones de toneladas métricas
en 1999, 66% de las cuales se transportaron por carretera. Las principal es mercancias transportadas
por camion haciad sur fueron carbdn, plagticos, equipo déctrico y autopartes. Una buena parte de la
carga estuvo integrada por componentes para ensamblgje en México y pogterior reembarque a Estados
Unidos como productos finales; por o tanto, los flujos hacia d norte fueron principamente de equipo
eléctrico, maquinariay automaoviles. Lamayor parte (44%) de la carga camionera se mueve desdey
hacia Texas. Fuera de este estado, |0s puntos més comunes de destino find paralos embarques se
ubican lgos de lafrontera, en estados como Michigan, Cdiforniaelllinois, lo cud reflgae hecho de
que € corredor sirve a conjunto de las relaciones comerciales México-EU, més que a comercio loca
de los dos estados fronterizos vecinos. Cas dos tercios de |os flujos de mercancias por ferrocarril estan
dirigidos hacia€ sur. Materias primas, entre las que se incluyen pulpa de madera, cereales, cemento,
piedray carbon, son las principales mercancias de este flujo, con origen en Texas, Georgiay los
estados agricolas del medio oeste. Los flujos hacia e norte son principamente de automaoviles
destinados a Michigan y bebidas que se envian a Texas.

Todo andisis de los flujos comercides México-EU ha de tomar en cuentael impacto de las
maquiladoras. Puesto en marcha en 1965, € programa maguiladora ha consistido principa mente en €
establecimiento de plantas manufactureras justo d sur de lalinea fronteriza para ensamblar productos
findes apartir de componentes estadounidenses 'y luego embarcarl os de regreso a Estados Unidos.
Como porcentgje del comercio total, e mayor impacto de las maquiladoras se registra en |os cruces de
El Paso-Ciudad Juarez y San Y sidro-Tijuana, aungue tanto Nuevo Laredo como Nogales tienen
también un nimero considerable de maquiladoras. Se calcula que en Laredo-Nuevo Laredo 13% del
comercio haciad norte'y 12% del intercambio hacia €l sur esté asociado con las maquiladoras.™’
Puesto que esta carga por 1o general no estradadada atodo lo largo del segmento de corredor, se
hicieron los gustes correspondientes en |os datos sobre actividad camionera

Paralos cdculos de las emisiones, se supuso un corredor de 364 km, lo que implica extender €
corredor hacia e norte hasta Pearsall, Texas. Hay dos cruces fronterizos principaes para camiones en
e corredor. El puente Lincoln-Judrez conecta las zonas céntricas de Laredo y Nuevo Laredo y esta
ubicado a find de lainterestatal estadounidense 1-35 y de la carretera mexicana 085. El otro cruce es
e puente Columbia, ubicado 35 km a noroeste de las zonas céntricas; su uso agrega drededor de 64
km a trayecto ddl cruce fronterizo, aunque los tiempos de espera son mucho menores. Estudios
recientes indican que 61% de los camiones comercides en ete corredor utilizan € puente Lincoln-
Juarez y d resto, € Columbia. Esta misma proporcion se utilizo en d presente estudio para cacular los
efectos de las emisiones en 1999.

" Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
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L os reglamentos vigentes restringen la actividad de los camiones mexicanos en Estados Unidos
exclusivamente a las zonas comerciales arededor de |os cruces fronterizos.*® De modo similar, las
empresas estadounidenses de transporte por 1o general no reciben autorizacion paraoperar en las
carreteras federales mexicanas. Debido a estas restricciones y alos requisitos de |os procesos
aduanaes, en los corredores de trangporte EU-México se ha desarrollado un sistema singular de
transferencia de carga. En términos generades, la carga—tanto en direccidn sur como la que varumbo
a norte— es trangportada en |os vehiculos de carga comercia hasta terminales ubicadas en laregion
fronteriza; ahi, |os contenedores son entonces jalados a traves de |la frontera por vehiculos de
transbordo, la mayor parte de ellos de propiedad mexicana; unavez dd otro lado de lafrontera, la
correspondiente flota de transporte comercid retoma la carga para transportarla hacia su destino final.
Esimportante sefidar que |os vehicul os de transbordo suelen ser mas vigjos que los de transporte
comercia y producen mayores emisiones por kildmetro. Parareflgar este sstema en los caculos sobre
emisiones, se presupuso que toda la carga camionera entre San Antonio y Laredo se mueve en
vehiculos comerciaes de Estados Unidos y que los movimientos entre Nuevo Laredo y Monterrey se
hacen en camiones comerciaes mexicanos, asmismo, que todos los movimientos de cruce en la
frontera—que abarcan apenas una fraccion de la distanciatotal del trayecto por € corredor, pero alos
gue corresponde todo d retraso en |os cruces— se hacen en ambas direcciones con vehiculos de
transbordo mexicanos.

El cuadro 10 muestralas emisiones en € corredor en 1999. L os vehiculos de carga contribuyen con
84% de las emisiones de NO, y més de 90% de |as de otros contaminantes. A |os camiones en espera
corresponden 6.3% de las emisiones de CO relacionadas con € comercio, € porcentgje mas dto de
los cinco corredores. En la comparacion con € inventario del total de las emisiones de fuentes moviles
para e segmento estadounidense del corredor, € comercio relacionado con € TLCAN es responsable
de 12.4% de las emisiones de PM-10y 8.5% de las de NOy, y en este aspecto ocupa € segundo
lugar, después del corredor Winnipeg-Fargo.

18 Recientemente, un panel arbitral del TLCAN fall6 en favor de permitir pleno acceso alos camiones mexicanosy el
gobierno estadounidense expresod su voluntad de cumplir tal decisién. Como se describe en el apartado 4 de este
informe, en el andlisis de los escenarios futuros se asume que tal restriccion sera eliminada.
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Cuadro 10: Emisiones derivadas del comercio en el corredor San Antonio-Monterrey, 1999 (kg/dia)

NO, cov co PM-10 CO,
Transporte 21,129 1,707 9,665 1,236 2,316,476
carretero
Camiones en 480 110 682 23 38,925
espera
Subtotal 21,609 1,817 10,347 1,259 2,355,401
Ferrocarril 4,261 158 420 106 155,523
Total 25,871 1,975 10,767 1,364 2,510,924
Total en segmento 15,566 1,303 7,615 863 1,794,510
estadounidense
% del inventario de emisiones 8.5% 0.9% 0.5% 12.4% n.d.

de fuentes moviles
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3.5 Corredor Tucson-Hermosillo

El segmento sur del corredor Canamex (ilustracion 7) parte
de Tucson, Arizona (804,000 habitantes) haciae sur, por la T
autopista l-19, hastalafrontera. Nogales, Arizona, es una i
pequefia ciudad de 20,000 habitantes pero su homénimaen Arizona
Sonora es d menos ocho veces més grande. Desde esta
ultima ciudad € corredor Sgue por la autopista mexicana

015 hacia Santa Anay Hermosillo (609,000 habitantes). La —~ "# e
empresa UP prestad servicio ferroviario de Tucson a 1

i

Nogales, donde lalinea conecta con lared del Ferrocarril . e B
del Norte Pacifico, que corre por |a costa oeste de México. | T

La poblacion agregada del corredor es de 1.7 millones, con e b
un prondstico de més de 2.4 millones para 2020. Nogales, i
Arizona (condado de Santa Cruz), es érea de no

cumplimiento seguin las normeas actuaes de la EPA. Es [

posible que Nogaes, Sonora, también exceda las normas - st
respectivas de PM-10." En Hermosillo, los niveles de PM- '
10 en d ambiente fueron excedidos en varias ocasones

durante 2000, sobre todo durante los meses mas frios. —‘r
Tucson, por su parte, es condderada area de mantenimiento | ol
para monodxido de carbono. i o il

= I'I‘_ﬁ..l-;..,mufhﬂ

. llustracion 7
En este corredor se transportan mercancias por 5.3

millones de toneladas métricas, 71% por camidn. A diferenciadd cruce Laredo-Nuevo Laredo, € de
Nogd es funciona de modo prioritario para comercio entre los dos estados fronterizos vecinos (Arizona
y Sonora). La carga trangportada por camidn haciad norte se integra principamente de vegetaesy
frutas/nueces destinadas a Phoenix y otros mercados urbanos. Nogales es € Unico cruce México-EU
que experimenta importantes fluctuaciones de temporada en € comercio, debido d ato porcentge de
productos agricolas intercambiados. La carga haciae sur es sobre todo de plésticos, hierro y acero,
carbon y equipo eéctrico. No esimportante en la actudidad € volumen de tr&fico de carga que se
mueve por carretera entre Meéxico y las partes del corredor Canamex ubicadas més a norte. Por
ferrocarril se mueven 1.5 millones de toneladas de cargaen € corredor, principa mente embarques
mexicanos de cemento y piedra con destino a Arizona. También son importantes los envios haciad
norte por tren de automaviles fabricados en la planta de Ford en Hermosillo. La carga haciad sur por
ferrocarril incluye minerdesy acero de Arizonay autopartes de Michigan.

Parafines del cdculo de emisiones se consderd una extension de 364 km parae corredor, lo quelo
llevariad sur hasta CarbG, Sonora. Los camiones cruzan la frontera en Mariposa, cruce ubicado
gproximadamente 2.5 km a oeste del centro de Nogaes. El ferrocarril cruza en la estacion DeConcini,

¥ U.S-Mexico Border Environmental Indicators 1997.
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en lazonadd centro. La espera promedio paralos camiones hacia d norte es de 50 minutosy haciad
sur, 20 minutos®® Al igual que en é corredor San Antonio-Monterrey, se supuso que |os tramos hasta
llegar alafrontera son cubiertos por las respectivas lineas de transporte de carga comercia en cada
uno de los paises, en tanto que los movimientos de cruce fronterizo (y toda la espera) se redizan en
vehiculos de la flota mexicana de transbordo fronterizo. Los movimientos comerciaes asociados alas
maquiladoras son parte importante de |os cruces, con una participacion que recientemente se estimo en
29% haciad nortey 47% haciad sur.* Las cifras correspondientes a la actividad camionera se
gudtaron para reflgar este hecho en los calculos de emisiones.

En € cuadro 11 seregistran las emisiones relacionadas con € comercio del TLCAN en este corredor.
El trangporte carretero contribuye con 83% de los NOy y con més de 90% de otros contaminantes.

L os camiones en espera en la frontera son responsables de 6.2% de las emisiones de CO derivadas del
comercio, porcentgje slo menor que d dd cruce Laredo-Nuevo Laredo. En la comparacion con €
inventario dd total de las emisiones por fuentes moviles del fragmento estadounidense del corredor, se
observaque & comercio dd TLCAN tiene un impacto ambienta menor que € que registra en otros
corredores. las emisiones relacionadas con @ comercio representaron 4.3% del inventario de PM-10y
2.7% del de NO,.

Cuadro 11: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Tucson-Hermosillo, 1999 (kg/dia)

NO, cov co PM-10 CcO,
Transporte 3,515 279 1,480 205 344,028
carretero
Camiones en 72 17 103 3 7,294
espera
Subtotal 3,587 296 1,583 209 351,323
Ferrocarril 743 28 73 18 27,125
Total 4,330 323 1,656 227 378,448
Total en segmento 1,370 125 738 80 167,870
estadounidense
% del inventario de emisiones 2.7% 0.3% 0.2% 4.3% n.d.

de fuentes moviles

3.6 Otros modos de transporte de carga
Transporte de carga por vias fluviales o maritimas

El comercio por vias fluviaes o maritimas da cuenta de una parte sustantiva de los flujos de cargaen
Américade Norte. Alrededor de 56% ddl tonelge ddl intercambio comercia entre Canaday México

? Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
 Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
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Se mueve por vias maritimas. haciae sur sobre todo semillas oleaginosas y ceredes, haciad norte,
petroleo. Entre Canaday Estados Unidos més de 20% del tonelgje de carga se mueve por agua. Las
exportaciones canadienses a Estados Unidos por via maritima son principamente de carbon, petréleo y
productos de papel, mientras que sus importaciones son fundamental mente de petrdleo (Las cifras de
comercio entre Estados Unidos y México estan incompletas, pero igud mente sugieren un gran volumen
de comercio por via maritima)* Aunque el comercio por esta via ha seguido creciendo aritmo
sostenido en términos absolutos, ha perdido participacion en € comercio tota. Hace diez afios la carga
maritima representaba 63% del comercio Canada-México 'y 28 % del intercambio comercia entre
Canaday Estados Unidos.

Lamayor parte del comercio maritimo Canada-EU ocurre entre puertos del océano Atlantico y no
tiene, por tanto, efectos ambientales directos en los corredores del TLCAN que se andizan en este
informe. Sin embargo, tanto los puertos de los Grandes Lagos como |os de |a costa oeste mangan
grandes volumenes de comercio relacionado con € TLCAN. Hamilton, Ontario, en € extremo
occidentd ddl Lago Ontario, esd puerto canadiense de mayor importancia en términos ddl vaor de los
embarques maritimos provenientes de Estados Unidos, por su parte, € puerto de Vancouver ocupa e
segundo lugar como receptor de exportaci ones estadouni denses.

Cas latotalidad ddl comercio maritimo entre Estados Unidos y México se mueve através dd Golfo de
Meéxico. El comercio esta dominado por las importaciones estadounidenses de petrdleo procedente de
Campechey Veracruz, con destino a puertos de Texasy Louisiana. También esimportante & volumen
de los embarques que parten hacia Estados Unidos desde € puerto de Altamira, cerca de Tampico.
Edta ruta podria representar una dternativa a la via terrestre San Antonio-Monterrey-Ciudad de
México.

Los grandes barcos de carga por [0 genera utilizan petrdleo combustible residua (parabuques) y la
mayoria cuenta ademéas con motores disel como fuentes auxiliares de energia. Las emisiones dependen
de varios factores, entre dlosladisanciade vigey d tipo y antigliedad de las maquinas del barco. El
tiempo de cargay descarga en d puerto puede también influir de maneraimportante en la cdidad
atmosférica en las éreas urbanas dedafias. En conjunto, las emisiones de fuentes maritimas representan
una proporcién menor del total de las emisiones. Un inventario de emisiones de Estados Unidos en
1997 encontrd que los buques de carga contribuian con apenas 1.0% de las emisiones nacionaes de
NOy y 0.1% de las de PM-10.

Su amplia participacion porcentud en diferentes &reas dd comercio podriaindicar que d transporte
maritimo sirve a una gran variedad de mercados, de donde se puede derivar una oportunidad de
aprovecharlo de manera més amplia como una estrategia de reduccion de emisiones. Es cierto que
transporte maritimo sirve a mercados diversos. Ademas, |as innovaciones técnicas —entre dlas € uso
de barcazas de transbordo— han permitido absorber tréfico que, de otra manera, se habria canadizado
hacialos ferrocarriles, o cua muestra que existe un potencia de mayor servicio. En términos generaes,
sin embargo, esta gran participacion porcentua en términos de tondge es reflgo dd hecho de que

2 North American Transportation in Figures.
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comercio maritimo entre los paises de América del Norte abarca las mismas mercancias caracteristicas
que € resto ddl trafico por vias maritimas, y que este tipo de transporte es mas adecuado para €
movimiento de mercancias agrand.

Ductos

Hay también grandes flujos de mercancias a través de ductos desde Canada hacia Estados Unidos,
principamente de petrdleo y gas natural. En 1999 Canada exportd por medio de ductos 52 millones de
toneladas métricas de combustibles, tonelge mayor que los flujos hacia€ sur por camion o ferrocarril
en cuaquierade los corredores individuales. Casi toda esta carga se origina en Albertay fluye hacialos
estados del medio oeste'y de lasllanuras centraes. En términos de emisiones, |os efectos ambientaes
de los ductos dependen, por [o generd, de los motores estacionarios utilizados para compresion 'y
bombeo de los fluidos que por dlos se trangportan.

4 FUTUROS ESCENARIOS DEL COMERCIO Y EFECTOS
EN LA CALIDAD DEL AIRE

El comercioy € transporte en los cinco corredores crecerén sensiblemente en los afios que vienen. Este
gpartado presenta los escenarios del comercio en 2020 y una aproximacion de sus efectos en la calidad
dd aire. Se elabora un escenario base para 2020 de cada corredor a partir de los ritmos probables de
crecimiento del comercio. Después se usan escenarios aternativos para comparar los cambiosen €
crecimiento del comercio o en laindustriade transporte frente alalinea de base. Todos los efectos
sobre lacdidad dd aire se calculan empleando los factores de emisidn para 2020 descritosen €
apartado 2.

Esdificil predecir las demoras en los cruces fronterizos a 20 afios de distancia. El transito en los cinco
segmentos de corredores estudiados se multiplicard entre dos y cuatro veces conforme los escenarios
base, |0 que sin duda sobrecargara a gunas de las insta aciones fronterizas existentes. Al mismo tempo,
es muy probable que la infraestructura en todos | os cruces fronterizos se modernice de manera
considerable. Por giemplo, actua mente se tienen planes para establecer un cuarto cruce entre Laredo y
Nuevo Laredo, y las autoridades del puente Ambassador han anunciado que congtruiran un puente
hermano cuando surjalanecesidad. Dadas estas incertidumbres, para cacular las emisiones de 2020 se
parte de las demoras que actua mente existen en los cruces fronterizos de cada S stema de puerto de
entrada. Asmismo, cabe sefidar que no se toman en consideracion los efectos que d tréfico de carga
incrementado puede tener en € movimiento de vehiculos que no son de cargay SUs emiSiones; por
glemplo, los volimenes incrementados de camiones en |os corredores pueden provocar mayores
congestiones de vehiculos de pasgeros y, con dlo, aumentar las emisiones asociadas.
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4.1 Corredor Vancouver-Seattle
Escenario base

El escenario base del corredor Vancouver-Seattle para 2020 supone que |os flujos de mercancias
trangportadas por camion y ferrocarril creceran a un ritmo de 4.2% anud, |o que resultara en flujos
totales de 26.6 millones de toneladas métricas en 2020. Esto es més que lo que Transport Canada
caculacrecera e tonelge de carga de camiones dquilados (2.3% anua hasta 2015), pero menos que

el crecimiento reciente de |os vol imenes camioneros transfronterizos (6.5% anua entre 1986 y 1996).
24

23

El cuadro 12 muestra las emisiones relacionadas con € comercio en 2020 conforme d escenario base.
Debido alanotable mejoria esperada en |os indices de emision de los camiones y, en menor grado, de
los ferrocarriles, las emisiones de NO, y PM-10 bgjan a menos de lamitad de los niveles de 1999, a
pesar de que € tondge de la carga transportada aumenta amas del doble. Las emisonesde COy
CO, més que se duplican en comparacion con las de 1999, aumento Similar d crecimiento del
COMErcio.

Cuadro 12: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Vancouver-Seattle, escenario base
para 2020

Flujo anual de Vehiculos Emisiones (kg/dia)
mercancias
(millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Camiones 16,186 1,952,758 1,678 399 7,842 62 1,983,469
Ferrocarriles 10,434 150,860 1,985 109 415 58 153,569
Total 26,620 n.d. 3,664 508 8,257 119 2,137,038
Porcentaje en 237% 237% 42% 80% 225% 27% 234%

relacién con
1999

* Se incluyen sélo vagones de
ferrocarril cargados.

Escenario alternativo: servicio ferroviario mejorado

Se explorad impacto de un escenario adternativo en que los ferrocarriles capten una mayor proporcion
de los flujos futuros de mercancias. El Departamento de Transporte del Estado de Washington
emprendi6 hace poco una“Iniciativaintermoda de recorridos cortos’, en un esfuerzo por fomentar
mejoras en @ sarvicio ferroviario que permitan a este medio de transporte capturar una proporcion
mayor del transito intermoda entre Columbia Britanicay Washington. Hay otras posibilidades para
meorar aln mas € servicio ferroviario en @ corredor. Por giemplo, lalinea BNSF d norte de Sesttle

% Freight Transport Trends & Forecasts to 2015.
# Transportation and North American Trade.
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comprende varios tuneles que no permiten € transito de los modernos contenedores de doble atura.
Asmismo, se dice que lafusion propuestade CN y BNSF reduciriae tiempo de transito entre
Vancouver y Cdiforniaentre 12 y 24 horas.

Actuamente, los camiones abarcan 61% de la carga transportada por viaterrestre en @ corredor,
incluido 87% de los productos de mayor vaor (més de $1 por libra). En cuanto alas mercancias de
bajo vaor (menos de $1 por libra), la proporcidn correspondiente alos camiones es cas igual alade
losferrocarriles, o que indica una oportunidad paralos ferrocarriles de captar una parte mayor.

Con objeto de calcular @ impacto de las mgoras en d servicio ferroviario, se parte de unareduccion
de 10% en los costos de los embarques ferrocarrileros, misma que se aplica a las elasticidades de cruce
incluidas en @ cuadro 3. El resultado es una desviacion de mas de 700,000 tonel adas métricas de carga
del trangporte camionero a ferroviario; es decir, un aumento de 6.8% en d tonelg e transportado por
ferrocarril por encima de lalinea de base para 2020. Entre las mercancias que cambiarian de medio de
transporte, destacan madera, plésticos, pulpade maderay fertilizantes. El trdnsito camionero en €
corredor se reduciria anualmente en 84,000 vehiculos. Dado que € transporte de carga por ferrocarril
presenta un megor rendimiento en su consumo de combustible que € transporte camionero, & cambio
de modo reducirialas emisiones de CO, relacionadas con € comercio en mas de 3%, como Sse muestra
en d cuadro 13. En cambio, las emisiones de NO, y PM-10 derivadas del comercio se devarian
ligeramente, como resultado de la relativa ventgja que los camiones tendran en cuanto aemisiones de
estos contaminantes en 2020.

Cuadro 13: Corredor Vancouver-Seattle: impacto de las mejoras en el servicio ferroviario (kg/dia)

Flujo anual de

mercancias Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) NO, cov (6(0] PM-10 CO,
1999 11,220 8,693 635 3,666 437 912,459
Linea de base para 2020 26,620 3,664 508 8,257 119 2,137,038
Servicio ferroviario mejorado 26,620 3,370 499 7,962 121 2,065,803
en 2020
Cambio porcentual 0% 1.8% -1.8% -3.6% 1.2% -3.3%

(Escenario base frente a
alternativo, 2020)
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4.2  Corredor Winnipeg-Fargo
Escenario base

En e escenario base para 2020 d tonelge de carga trangportado por camion y por ferrocarril en €
corredor Winnipeg-Fargo registra un crecimiento de 6% anual, para un tota de 31.4 millones de
toneladas métricas. El cuadro 14 muestra las emisiones de 2020 en € escenario base. Las emisones de
NOy y PM-10 caen, respectivamente, a80% Yy 57% de los niveles de 1999. S bien esta caida es
sorprendente alaluz de latriplicacion del volumen de carga, es menor que la reduccion registrada en
los otros dos corredores EU-Canada. Esto se debe en parte ala gran proporcion correspondiente alos
ferrocarriles, cuyos indices de emision no disminuiran tan drésticamente como los correspondientes a
los camiones. Las emisiones de CO, derivadas del comercio se incrementaran mas de tres veces frente
alos niveles de 1999.

Cuadro 14: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Winnipeg-Fargo, escenario base
para 2020

Flujo anual de mercancias Vehiculos Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Camiones 15,150 1,233,117 1,054 248 4,827 39 1,239,630
Ferrocarriles 16,262 217,966 3,094 170 647 90 239,357
Total 31,412 n.d. 4,148 418 5,473 128 1,478,987
Porcentaje en 340% 340% 86% 135% 320% 60% 330%

relaciéon con 1999

* Se incluyen sélo vagones de
ferrocarril cargados.

Escenario alternativo: mayor crecimiento del transito camionero

Varios indicadores sugieren que € transito camionero podria crecer aun ritmo mayor que 6% anud.
Entre 1986 y 1996 |os respectivos volumenes en e cruce Emerson-Pembina se elevaron un promedio
de 9.4% anual. Las exportaciones a Canada de Minnesota—¢l principa socio comercia de
Manitoba— se incrementaron un 9.9% anua durante los pasados sais afios. El acalde de Winnipeg
prevé que & comercio en & corredor podria crecer 12% anud en @ corto plazo.”®> S bien Winnipeg ha
sido desde hace tiempo un centro de trangporte de los movimientos este-oeste alo largo de las
provincias de las praderas, |las evidencias parecen indicar que € futuro crecimiento correspondera mas
bien a comercio norte-sur. Winnipeg tiene una posicién estratégica: a menos de 24 horas de manegjo de
los grandes mercados estadouni denses de Wisconsin, Minnesota e lllinois. Algunos representantes del

% Toulin, 1999
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sector industrid predicen que Winnipeg-Minneapolis se convertira en un poderoso corredor comercia
en afios venideros.

Como una dternativa del escenario base para 2020, se calcul6 € volumen de la carga transportada y
emisones S la carga camionera creciera a un ritmo de 9% anud. El tondgetota delosflujosde
mercancias seria 38% mayor que € de lalinea de base, como se muestraen € cuadro 15. La cargade
los ferrocarriles seguiria contribuyendo con més de la mitad de las emisiones de NO, y PM-10
derivadas del comercio, pero la participacion del transporte camionero se elevaria de sdlo un cuarto a
gproximadamente 40%. A diferencia de lalinea de base para 2020, las emisiones de NOy serian
ligeramente mayores que las de 1999. Las emisiones de CO, y CO aumentarian cas 70% frente alos
niveles base, y serian més de cinco veces mayores que los niveles de 1999.

Cuadro 15: Corredor Winnipeg-Fargo: impacto de un mayor transito de camiones

Flujo anual de Emisiones (kg/dia)
mercancias
(millones de kg) NO, cov (6(0] PM-10 CO,
1999 9,240 5,170 326 1,711 226 447,820
Linea de base para 2020 31,412 4,148 418 5,473 128 1,478,987
Mayor crecimiento del 43,486 4,988 616 9,320 159 2,466,896
transporte camionero en 2020
Cambio porcentual 38% 20% 47% 70% 24% 67%

(Escenario base frente a
alternativo, 2020)

4.3 Corredor Toronto-Detroit
Escenario base

Debido a que las relaciones econdmicas entre Ontario y 1os estados del medio oeste ya estaban bien
desarrolladas a principios de los noventa, € crecimiento del trafico de carga en este corredor ha sido
menor que & del comercio binaciond tota en los afios recientes. De 1986 a 1996 d transito de
camiones en los tres cruces del corredor crecid anuamente 5.7%.2” Otro estudio calculaque d
comercio futuro en este corredor crecerd a un ritmo de 5% anual.?® Esta cifra es la que se emplea como
punto de partida del escenario base para 2020 en lo que respecta a | os flujos de mercancias tanto por
camidn como por ferrocarril. Asl, se estima que € tonege totd transfronterizo llegarda 172 millones
de toneladas métricas en 2020.

% Prairie Provinces Transportation System Study.
# Transportation and North American Trade.
% Southwest Ontario Frontier International Gateway Study.
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Las emisiones relacionadas con € comercio en @ escenario base para 2020 se muestran en € cuadro
16. Las emisiones de NO, se reducen amenos de lamitad en relacion con los nivelesde 1999y las de
PM-10 a menos de un tercio. Las emisiones de CO y de CO, suben 2.7 veces con respecto a 1999,
en proporcion con € crecimiento del volumen de carga.

Cuadro 16: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Toronto-Detroit, escenario base para
2020

Flujo anual de mercancias Vehiculos Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Camiones 122,672 13,030,708 11,342 2,674 52,165 416 13,353,393
Ferrocarriles 48,947 785,129 9,680 533 2,023 281 748,796
Total 171,619 n.d. 21,022 3,207 54,188 697 14,102,189
Porcentaje en 279% 279% 45% 92% 265% 29% 276%

relacién con 1999

* Se incluyen sélo vagones de
ferrocarril cargados.

Escenario alternativo: servicio ferroviario mejorado

Durante € decenio pasado disminuy6 la participacion de los ferrocarriles en la distribucién del
transporte intermodal de cargaen € corredor.?’ Hoy dia, tanto CN como CP invierten en nuevas
tecnologias, en un intento por recuperar parte del transito que han perdido frente alos camiones. Dos
desarrollos prominentes son la lron Highway (autopista de hierro) y @ servicio Road Raller [transporte
en carroceria dotada de ruedas retractiles para circular por ferrocarril y ruedas para circular por
carretera). El servicio Iron Highway, desarrollado origindmente por CSX, usa plataformas largasy
articuladas que se dividen en @ centro para formar rampas. Los contenedores de |os camiones se
pueden cargar y descargar con facilidad, sin necesidad de griias. CP esta comerciaizando este servicio
en € sur de Ontario y en Quebec con & nombre de “Expressway” . Latecnologia RoadRailer, que en
Estados Unidos usa la empresa Norfolk Southern Railway, emplea tréilers especidizados que pueden
convertirse en vagones de ferrocarril mediante ges 'y ruedas desmontables (bogies). Las locomotoras
convencionales pueden jaar un tren de hasta 120 trailers RoadRailer. CN haintroducido este servicio
en e corredor Toronto-Detroit y planea extender € servicio hasta Chicago. También hay posibilidades
de usar los trenes de pasgeros VIA parajaar cargas de servicio expreso con tecnologia RoadRailer.
Estas innovaciones en € servicio podrian eevar de manera considerable la participacion del transporte
ferroviario, d tiempo que se podrian lograr mejoras adicionaes en ese medio de transporte s € tlndl
Detroit-Windsor se expande paradar cabida alos modernos trenes de doble nive y de transporte de
automoviles. En € escenario base corresponde a transporte camionero 71% de toda la carga del
corredor, incluido 60% de los bienes de bgjo vaor (menos de $1 por libra). Esto plantea buenas
oportunidades paraque € transporte ferroviario gane terreno.

# Assessment of Modal Integration & Modal Shift Opportunities.
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Anaizamos d impacto de un escenario dternativo de crecimiento con un mejor servicio ferroviario. Se
supone una reduccion de 10% en los costos de embarque por ferrocarril en relacion con los costos del
trangporte camionero, misma que se gplica alas dagticidades de cruce del cuadro 3. El resultado es un
aumento de 12% en € tonelgje de la carga trangportada por ferrocarril en comparacion con lalineade
base (unos 5.8 millones de toneladas métricas), sobre todo de plésticos, hierro y acero y autopartes.
Cas 600,000 camiones se retiran anualmente del corredor. El cuadro 17 muestralos efectos en las
emisiones que esta desviacion modal tendriaen relacion con € escenario base. En este escenario
dternativo, las emisones de NOy y PM-10 se elevan 3.3y 2.4 por ciento para 2020, en tanto que las
emisiones de otros contaminantes disminuyen; en particular, las de CO y CO, bajan mas de 3% debido
alos aumentos en € transporte ferroviario.

Cuadro 17: Corredor Toronto-Detroit: impacto de las mejoras en el servicio ferroviario (kg/dia)

Flujo anual de

mercancias Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) NO, Ccov Cco PM-10 CO,
1999 61,601 46,663 3,498 20,456 2,434 5,110,615
Linea de base para 2020 171,619 21,022 3,207 54,188 697 14,102,189
Servicio ferroviario mejorado 171,619 21,720 3,165 52,383 714 13,667,435
en 2020
Cambio porcentual 0% 3.3% -1.3% -3.3% 2.4% -3.1%

(Escenario base frente a
alternativo, 2020)

4.4  Corredor San Antonio-Monterrey
Escenario base

Se prevé que € ritmo del crecimiento del comercio en este corredor seael mas dto de los cinco
incluidos en € presente estudio. Tendencias recientes muestran incrementos enormes en € transito
camionero y ferroviario. Estos indices son producto de los primeros afios del TLCAN y probablemente
disminuyan un poco, pero aun asi se esperaun Alido crecimiento. El comercio binaciona atraves de
corredor difiere de los demés corredores EU-Meéxico por € hecho de que en é predomina e comercio
con laregion industrid del centro de México més que con las maquiladoras de la frontera. Los flujos de
mercancias condsten en una variedad de bienes'y no hay un peso sgnificativo de agunaindustriaen
particular. El escenario base para 2020 supone un crecimiento anua de 6.8% en & volumen delacarga
trangportada, hasta acanzar cas 106 millones de toneladas métricas en ese afio.

Para calcular los efectos medioambientales, € escenario base supone que se levantaran |as restricciones
en vigor paralas operaciones fronterizas de |os camiones tanto estadounidenses como mexicanos. Un
pand arbitra dd TLCAN falo recientemente en favor de permitir pleno acceso alos camiones
mexicanosy € gobierno estadounidense expresd su voluntad de cumplir tal decision Se presupone,
pues, que lamitad de los camiones que circulen atodo o largo del corredor serdn de compariias
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estadounidenses 'y la otra mitad, mexicanas. Como se describe en d gpartado 2, |os factores de emision
de los vehiculos de carga comercid de México en 2020 serdn cond derablemente menores que los
registrados en 1999, pero alin asi mas atos que los correspondientes a Canada'y Estados Unidos,
porque se presupone gque no adoptaran & combustible disel con bgo porcentagje de azufre. Se
considera que para 2020 se habra eliminado € uso de vigjos camiones remolques o de transbordo para
el cruce fronterizo de los contenedores, por |o que ahoralos camiones de |as lineas de transporte
comercia serén los que trad aden toda la carga entre San Antonio y Monterrey. ASmismo, e supone
que lafraccidon del comercio de las maquiladoras permanecera congtante. Actualmente hay dos puentes
por los que los camiones pueden cruzar lafronteraen lazona de Laredo y Nuevo Laredo. El puente
Columbia fue inaugurado en 1991 y desde entonces su uso ha aumentado constantemente; s bienen &
los tiempo de espera son menores, agrega 70 kilometros a recorrido. Se planea otro cruce en lazona
centra de las ciudades. Para cacular las emisiones de 2020, se supone que lamitad del transporte
camionero comercid usarad puente Columbia (actudmente es 40%) y la otramitad, los cruces
exigentey nuevo del centro.

Las emisiones del escenario base para 2020 se muestran en e cuadro 18. Con respecto alas de NOy y
PM-10, todo elaumento en la actividad comercia dd corredor se compensa con € uso de vehiculos
més limpios, por 1o que d resultado find es unaligera disminucion frente alos niveles de 1999. Los
camiones siguen contribuyendo con lamayor parte de estas emisiones. 73% de NO, y 81% de PM-10.
Las emisiones de CO 'y CO, crecen con mayor rapidez que en los demas corredores. se multiplican por
cuatro.

Cuadro 18: Emisiones derivadas del comercio en el corredor San Antonio-Monterrey, escenario
base para 2020

Flujo anual de bienes Vehiculos Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Camiones 70,171 8,895,760 18,078 3,882 38,427 924 9,703,413
Ferrocarril 35,608 571,880 6,775 373 1,416 210 524,098
Total 105,779 n.d. 25,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
Porcentaje en 398% 398% 96% 215% 370% 83% 407%

relaciéon con 1999

* Se incluyen solo vagones de ferrocarril cargados.
Escenario alternativo: mayor crecimiento del transito de camiones

Diversos factores podrian contribuir a crecimiento del transporte de carga por camion, aniveles
superiores alos considerados en € escenario base. Los cruces fronterizos de camiones de cargaen

L aredo crecieron un extraordinario 11.4% anual de 1990 a1997.% S bien este periodo incluye los
primeros afios de TLCAN, también incluye la recesion estadounidense de principios de los noventay

¥ Debido aun cambio en |os procedimientos de registro de datos en la aduana de Laredo, |as cifras de 1998-2000 no
se pueden comparar con las de 1997 y anteriores.
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lacrissfinanciera mexicanade 1995. El corredor San Antonio-Monterrey es e principa conducto del
comercio entre Estados Unidos y México, y eso no cambiard. No solo vincula a Estados Unidos con
Monterrey, tercera ciudad de México, sino que también funciona como un nexo bésico entre la Ciudad
de México y Estados Unidos. Asi, conforme larelacion comercia entre Estados Unidosy México
madure y se extienda méas ala de las maquiladoras, este corredor sin duda alguna conservara su
prominencia

Es probable que la eliminacion de |as restricciones de operacion que actua mente impiden que camiones
de Estados Unidosy México circulen en d territorio de la otra parte impulse la carga camionera
Estados Unidos limita las actividades de camiones mexicanos en las zonas comercides dedaiias ala
fronteray, en respuesta, México prohibe alos camiones estadounidenses circular en sus carreteras
federaes. Debido a estas restricciones, los embarques por camidn entre ambos paises se trangportan
en cuando menos tres vehiculos. un camion de linea de trangporte de carga comercid hestala zona
fronteriza, un camion de transbordo o “remolcador” parad cruce de lafronteray otro camion de linea
de carga comercid hasta su destino fina. S Estados Unidos y México permitieran € pleno acceso
transfronterizo alos respectivos camiones, se podrian reducir os costos de embarque de manera
consderable.

Para estudiar € impacto de un mayor transito camionero, se presupone que € transporte de carga por
camion en € corredor crece a un ritmo de 8.6% anua. Esto daria como resultado que para 2020 los
flujos de mercancias por camion serian 5.5 veces mayores que los niveles de 1999. Los volumenes de
la carga transportada por camidn se eevarian d mismo ritmo, suponiendo que € tamafio de los
camionesy |os porcentgjes de contenedores vacios de regreso permanecen iguales. Se supone que los
volumenes de la carga transportada por ferrocarril crecen alos niveles de base (6.8% anud). Las
repercusiones para el medio ambiente de este escenario dternativo son significativas, como se muestra
en d cuadro 19. Las emisiones de contaminantes resultan entre 30 y 40 por ciento mas elevadas que en
el escenario base para 2020. A diferencia de éste, en € que los factores de emision de NO, y PM-10
reducidos compensan con creces € crecimiento del transito en comparacion con los niveles de 1999, €
escenario dternativo produce emisiones de NO, y PM-10 cons derablemente mayores que las de
1999, en tanto que las emisiones de CO y CO, se elevan mas de cinco veces en relacion con los
niveles actuaes.

Cuadro 19: Escenario alternativo en el corredor San Antonio-Monterrey: consecuencias de un
mayor transito de camiones (kg/dia)

Flujo anual de mercancias Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) NO, cov CO PM-10 CO,
1999 26,571 25,871 1,975 10,767 1,364 2,510,924
Linea de base para 2020 105,779 24,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
Mayor transito camionero 135,283 32,455 5,887 56,000 1,523 14,307,441
en 2020
Cambio porcentual 28% 31% 38% 41% 34% 40%

(Escenario base frente a alternativo, 2020)
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Escenario alternativo: mayor crecimiento del transito ferroviario

Otro escenario dternativo parad corredor entrafia un mayor crecimiento anua del tréfico ferroviario.
De 1990 a 1997 € crecimiento anua promedio de |os cruces ferrocarrileros en Laredo-Nuevo Laredo
fue de 11.7%, porcentgje incluso mas elevado que @ correspondiente a transito camionero. Diversos
factores podrian asegurar que contintie @ fuerte crecimiento del transporte de carga por tren. Los
ferrocarriles mexicanos se privatizaron en 1997 y después de varios afios de inversién comienzan yaa
mostrar dtos niveles de eficaciay rentabilidad. Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) esla
principa lineatransportista entre la Ciudad de México, Monterrey y Nuevo Laredo. Recientemente se
redlizaron numerosas mejoras a lainfraestructura ferroviariaen @ corredor, incluido un nuevo sstema
de control de trenes entre Monterrey y Nuevo Laredo, nuevos patios de maniobras cercade lafrontera
y muchos apartaderos nuevos. Los tiempos de transito de Nuevo Laredo ala Ciudad de México se han
reducido de 60 a 34 horas paralos trenes intermodaes y 44 horas paralos trenes de carga de
mercancias.* Ladianzade TFM con las empresas Kansas City Southern y Texas-Mexican Railroads
rinde frutos en términos de meoramiento de la eficacia en los embarques transfronterizos por

ferrocarril. El mayor potencia parad transporte ferroviario en € corredor puede radicar enla carga
intermodal, y las empresas ferrocarrileras tanto estadouni denses como mexicanas estén invirtiendo en
ingaacionesy servicios intermodal es nuevos 0 mejorados.

Como escenario aternativo para 2020, suponemos un crecimiento anua de 9% en € tonelgedela
carga transportada por ferrocarril através del corredor. Ello se traduce en 54.6 millones de tondadas
meétricas de carga ferroviaria por € corredor en 2020, lo que representa un incremento de sais veces
los niveles de 1999. El crecimiento de la carga trangportada por camion se gpega d ritmo de escenario
base. El cuadro 20 muestra | os efectos de las emisiones en este escenario dternativo. Las emisiones de
contaminantes se eevan entre 2 y 15 por ciento con respecto alalinea de base, sendo lasde NO, y
PM-10 las que mayor aumento registran. Sin embargo, las repercusiones de las emisiones son

cons derablemente menores que las del primer escenario dternativo de mayor transito camionero.

Cuadro 20: Escenario alternativo en el corredor San Antonio-Monterrey: consecuencias de un
mayor transito ferroviario (kg/dia)

Flujo anual de mercancias Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) NO, Ccov Cco PM-10 CO,
1999 26,571 25,871 1,975 10,767 1,364 2,510,924
Linea de base para 2020 105,779 24,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
Mayor transito ferroviario 124,811 28,475 4,454 40,600 1,246 10,507,629
en 2020
Cambio porcentual 18%  15% 5% 2% 10% 3%

(Escenario base frente a alternativo, 2020)

3 \/antuono, 1999.
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45 Corredor Tucson-Hermosillo
Escenario base

Los flujos de mercancias a través de este corredor reflgjan menos diversidad que los que se desplazan
en otros grandes corredores EU-México e incluyen mas productos minerales'y agricolas. Por tanto, no
se prevé d que crecimiento del comercio iguale los atos niveles del corredor San Antonio-Monterrey.
El escenario base para 2020 contempla un ritmo de crecimiento anua de 4.6%, con lo que la carga
total transportada acanza 13.7 millones de toneladas métricas en 2020.

Al igua que ocurre en € corredor San Antonio-Monterrey, se prevé que para 2020 las restricciones a
laactividad camionera se habran eiminado, por 1o que los vehiculos de transporte de carga comercia
estadounidenses y mexicanos operaran ambos atodo lo largo del segmento, Sin que se empleen yalos
camiones de transbordo o “remolcadores’ paralos cruces en lafrontera. Se considera que lafraccion
del comercio correspondiente alas maguiladoras se mantendra constante. El cuadro 21 muestralas
emisiones en lalinea de base para 2020. Las emisiones de NO, y PM-10 bajan a cerca de lamitad de
los niveles de 1999, sobre todo en virtud de menores indices de emision de los camiones. El transporte
por camidn sigue sSiendo responsable de lamayoria de las emisiones. 70% de NOy y 78% de PM-10.
Como sucede con otros corredores, las emisiones de CO y CO, se elevan en proporcion con los
volumenes dd comercio.

Cuadro 21: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Tucson-Hermosillo, escenario base para 2020

Flujo anual de mercancias Vehiculos Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Camiones 9,706 1,128,684 1,798 389 4,056 91 1,024,372
Ferrocarril 4,011 58,172 763 42 160 26 59,042
Total 13,718 n.d. 2,561 431 4,216 117 1,083,415
Porcentaje en 257% 257% 59% 133% 254% 51% 286%

relaciéon con 1999

* Se incluyen solo vagones de
ferrocarril cargados.
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Escenario alternativo: cambio de modo, deferrocarriles a camiones

Un escenario aternativo del corredor Tucson-Hermosillo estudia los efectos de un cambio en € modo
de transporte, de ferrocarril a camion. En € escenario base, 71% del total de las mercancias se
trangporta por camion, lo que incluye 64% de los bienes de menor vaor (menos de $1 por libra);
ademas, la proporcién no cambia cuando se trata de distancias més largas. Diversas razones llevan a
creer que amedida que € comercio crezca en este corredor, la participacion de los ferrocarriles
disminuird. Primero, y mas importante, |os movimientos de carga en este corredor cubren distancias por
demés cortas, |0 que tiende afavorecer d trangporte camionero. Actuadmente 72% de lacarga
trangportada por camion y 75% de la que se desplaza por tren se originaen o estadirigidaa Arizona, y
resulta que los principaes centros de poblacion de esta entidad se encuentran a 24 horas de mangjo de
Nogaes, Santa Anay Hermosillo. Segundo, |os costos de los embarques camioneros probablemente
disminuiran cuando los vehiculos mexicanos logren € acceso pleno ad sstema carretero de Estados
Unidos. Tercero,  crecimiento del comercio entre Sonoray Caifornia no afectaraa corredor porque
sudle desplazarse através de Mexicali-Caexico. Cuarto, ya se realizan operaciones ferrocarrileras de
doble nivel de Estados Unidos a Hermosillo, por 1o que las megoras futuras ddl servicio ferroviario
podrian ser menos significativas que en otros corredores.

Para analizar las repercusiones de una mayor participacion dd transporte camionero se supone una
disminucién de 10% en los costos de embarque con respecto alos dd ferrocarril. Cuando este cambio
se gplicaalas dasticidades de cruce que se muestran en € cuadro 3, € resultado es un incremento de
2.7% en € tondgje trangportado por camidn en ambas direcciones, con unas 260,000 toneladas
métricas de carga“ganadas’ a ferrocarril. Los volumenes anudes de camiones aumentan en 32,000
vehiculos. El cuadro 22 muestra | os efectos de este escenario en las emisiones. En comparacion con la
linea de base para 2020, las emisiones de NO, y PM-10 cambian muy poco, y las de otros
contaminantes suben entre 1.9 y 2.5 por ciento.

Cuadro 22: Corredor Tucson-Hermosillo: impacto de un mayor transito de camiones (kg/dia)

Flujo anual de mercancias Emisiones (kg/dia)
(millones de kg) NO, cov (6(0] PM-10 CO,
1999 5,335 4,330 323 1,656 227 378,448
Linea de base para 2020 13,718 2,561 431 4,215 116 1,083,415
Transito camionero en mayor 13,718 2,562 439 4,319 117 1,108,381

proporcion para 2020

Cambio porcentual 0% 0.0% 1.9% 2.5% 0.8% 2.3%
(Escenario base frente a alternativo, 2020)
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S ESTRATEGIAS DE MITIGACION

El gpartado anterior ilustrala manera dréstica en que las nuevas normas edtrictas reduciran las emisones
de NO, y PM-10 que los camiones producen. Con todo, € rdpido crecimiento del transporte de carga
neutraizara en buena medida las ganancias que puedan lograrse. Ademés, S |as nuevas normas sobre
0zono y particulas se ponen en vigor en Estados Unidos, tal vez se darda mayor importanciaareducir las
emisiones de los motores disel. Diversas estrategias pueden mitigar parte de |os efectos en la cdidad

ddl aire derivados del transporte de carga en los corredores de comercio transporte del TLCAN. En
este gpartado se andizan cincos de esas estrategias. combustibles dternativos, reduccidn de la espera
en los cruces fronterizos, normas de emisiones menores para los camiones en México, disminucion de
los recorridos de vehicul os de carga vacios y empleo de tractores con remolques mas largos. Como se
menciond ya antes, € GC apoy0 en la saleccion de estas estrategias de mitigacion parad andiss. S
bien es cierto que existen muchas otras estrategias técnicas y operativas que podrian reducir las
repercusiones ddl transporte de cargaen lacdidad ddl aire, € acance de edtainiciativaobligaalimitar

e andisgsasilo cinco.

5.1 Combustibles alternativos

El uso de combudtibles aternativos puede desempefiar un papel importante en lareduccidn de las
emisones de contaminantes del sector de transporte de carga. Taes combustibles incluyen gas natura
comprimido (GNC), gas natura licuado (GNL), propano, etanol y metanol; ademéds, otra opcidn son
los vehiculos eéctricos. Hasta la fecha, la mayoria de los programas de combustibles dternativos se ha
centrado en vehiculos ligeros de dosy tres ges, como |os utilizados para la entrega de pagueteriay
parques de coches utilitarios y de servicios; sin embargo, los camiones de mayor tamafio también
pueden usar combugtibles dternativos. El gas natural (GNCy GNL) y € propano son los combustibles
més viables paralos camiones de carga de gran tamafio que recorren grandes distancias. Dadala
necesidad de contar con estaciones de recarga de combustible y de mantenimiento, gran parte del uso
de combustibles aternativos se ha visto limitado hasta la fecha a zonas urbanas. En un esfuerzo por
promover su uso para€ trangporte interurbano de carga, varias regiones se empefian en desarrollar
“corredores limpios’: rutas interurbanas muy recorridas con infraestructura para combustibles
dternativos.

El primer corredor limpio de Estados Unidos esta sendo desarrollado por una codicién conocida como
Corredor Interestatal de Trangporte Limpio (Interstate Clean Transportation Corridor, ICTC). Se
trata de un corredor triangular que vinculara alas principaes ciudades de Cdiforniay Nevada. El ICTC
proveerd GNL en diez sitiosalo largo de larutay servirda unos 250 camiones de carga pesaday 500
vehiculos de entrega de pagueterialoca. Los corredores limpios también se estan impulsando como
una estrategia para mitigar los efectos ambientales del trénsito de carga transfronterizo. En Texas una
coalicion de dependencias plblicas trabaja para establecer en lal-35 un corredor limpio, denominado
Corredor Internaciona de Transporte Limpio-3 (International Clean Transportation Corridor-3,
ICTC-3). En edta etapa, las metas basicas de la codicion son laeducacion y ladifusion. El grupo
incluye coordinadores de la organizacion Ciudades Limpias (Clean Cities) e interesados de las
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codiciones de Laredo, Houston, San Antonio, Austin, Dalas/Fort Worth, Oklahoma, Kansas City,
Omaha, Red River Vdley Winnipeg. El ICTC-3 también funge como grupo de trabgo sobre
combustibles adternativos de la Codicion de la Supercarreteradel TLC. El segmento Laredo-San
Antonio del corredor es particularmente prometedor porque pasa a través de dos condados (Webb y
Zagpata) que son los principaes productores de gas natura de Texas. El ICTC-3 estd promoviendo
también & uso de combustibles aternativos en Monterrey, México, y hace poco llevd aMeéxico aun
grupo de estadounidenses fabricantes de vehiculos y proveedores de equipo para combustibles
dternativos a fin de que se reunieran con administradores de parques vehiculares y persond de
asociaciones comerciaes de ese pais. Se ha propuesto otro corredor limpio parala porcién norte del
Corredor de la Costa Oeste, de Oregon a Vancouver.®

Impacto en las emisiones

S seles compara con |os actuales camiones de carga pesada de motor disdl, los camiones que
funcionan abase de GNC y GNL producen menores emisiones de NO,, COV, CO y PM-10, aunque
los beneficios son aln més notables en o que se refiere a PM-10. El cuadro 23 muestra que las
emisiones de PM-10 por milla generadas por los camiones a gas natura son 12 veces menores que las
del promedio de los camiones de Estados Unidos y Canada, y 18 veces menores que las del promedio
de los vehiculos de carga comercid mexicanos. Si en laactudidad 10% de los camiones en cuaquier
corredor funcionaran a base de gas natura, las emisiones de PM-10 vinculadas d transporte camionero
sereducirian 9% y las de NO, bgjarian arededor de 4%. Los efectos que € uso de gas natural en
vehicul os pesados tiene en las emisiones de gases de invernadero no son del todo claros, pues
dependen en gran medida de los niveles de eficaciaen & consumo del combugtible. Un estudio reciente
encontré emisiones ligeramente mas dtas de CO, por milla paralos camiones de carga pesada a base
de gas naturd. >

Cuadro 23: Factores de emision de los camiones de carga comercial, 1999

Factores de emision en g/milla (1999)

NO, cov CO PM10 CO,

Gas natural 7.5 0.70 5.09 0.06 1709

Disel EU y Canada 12.8 1.06 6.50 0.75 1612
Disel México 19.3 1.50 7.28 1.13 1612

En los afios por venir, amedida que los camiones disd se vuelvan mas limpios, los beneficios de las
emisiones de gas natura disminuiran. Como se describe en € gpartado 2, las normas de emison de
Estados Unidos a partir de 2007 contemplan niveles de emision mucho menores que los actudmente
permitidos y también menores que |os correspondientes a los camiones a base de gas natura hoy dia.
S hien estos Ultimos podrian beneficiarse en cierta medida con las tecnologias de contral (filtros de
particulas y catalizadores de NOy) que estaran vigentes para entonces, no queda claro s realmente sus

%2 Alternative Fuel News.
% Chandler, 2000.
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emisiones serian menores que las de los motores disel después de 2007. Segin se informa, Commings
Engine, uno de los mayores fabricantes de motores de trabgo pesado en Américadel Norte, no tiene
previsto efectuar mejoras adicionales a sus motores de GNC dada la futura disponibilidad de motores
disel de bgas emisiones. Otro gran productor, Detroit Disel, dgjara por completo de producir motores
de GNC. Personal ddl Argonne Nationa Laboratory del Departamento de Energia de Estados Unidos
caculaque @ gas naturd mantendré una ventgja en materia de emisiones por encimadel disd sdlo hasta
2010.** Es por estarazon que en € presente estudio no se haexplorado & impacto del uso de
combustibles aternativos en |os corredores de comercio Canada-EU en 2020. Cabe sefidar, sin
embargo, que s seretrasalaintroduccion de disel de bgjo contenido de azufre, los camiones de gas
natura podrian desempefiar un pape importante en e cumplimiento de las metas de cdidad dd aire
después de 2010.

En los corredores de comercio EU-México, los vehiculos de gas natura pueden proporcionar
beneficios bgjo € supuesto de que México no adoptara las mismas normas que Estados Unidos y
Canada sobre disdl de bgjo contenido de azufre. Para examinar esta estrategia de mitigacion se decidié
cacular las emisiones en @ corredor San Antonio-Monterrey, donde ya se han puesto en marcha
esfuerzos para promover @ uso de combustibles aternativos. Se presupuso que 20% de los vehiculos
de carga comercia mexicanos usaran gas natura en e corredor (10% del totd). Al igua queen d
escenario base para 2020, se consider6 que las restricciones de operacion paralos vehiculos de
trangporte de carga se habran levantado, 1o que permitira alos camiones tanto mexicanos como
estadounidenses trangitar por d corredor en toda su extension. Los mismos factores de emision ddl
cuadro 23 se gplicaron alos camiones de gas natura, con la Unica diferencia de que se considerd que
las emisiones de NO, estarian en d mismo nivel que los indices més bgos de los camiones disdl en
2020. Como seindicaen € cuadro 24, las emisiones de PM-10 derivadas del comercio se reducen de
manera considerable (10%) en este escenario.

Cuadro 24: Impacto de los camiones de gas natural en el corredor San Antonio-Monterrey, 2020
(kg/dia)

NO, cov Cco PM-10 CO,
Linea de base para 2020 24,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
Camiones mexicanos de gas 24,854 4,099 39,161 1,017 10,284,888
natural, 20%
Cambio porcentual 0% -3.7% -1.7% -10.4% 0.6%

Otras clases de combustibles dternativos y nuevas tecnologias en |os motores —por giemplo, motores
eléctricos hibridos o de celdas energéticas— podrian también reducir las emisiones ddl transporte
camionero. S bien estas opciones alin no se comercidizan paralos camiones de carga pesada, si
podrian ofrecer una aternativamas limpia que € disd en 2020. Ha habido también agunos esfuerzos
paraestudiar € uso de combustibles dternativos en las locomotoras. Varios proyectos han demostrado

3 Saricks, 2001
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gue las locomotoras adaptadas para funcionar con GNL logran reducir sus emisones de NOy; Sn
embargo, esta tecnologia alin esta poco desarrolladay no se puede todavia considerar como una
estrategia de mitigacion viable®

5.2 Reduccidn de la espera en los cruces fronterizos

Los vehiculos comerciaes pueden enfrentarse a esperas consderables a cruzar las fronteras
internacionales de Américadel Norte, esperas durante |os procedimientos aduaneros y también por las
colas que hay que hacer antes de llegar ala propia estacion aduanal. Puesto que durante gran parte de
la epera los camiones mantienen sus motores encendidos, Sn caminar, reducir los tiempos de cruce
puede reducir las emisiones vehiculares. A continuacion se analizan agunas opciones paralograr ta
reduccidn en la esperay sus efectos en la calidad del aire paralos dos corredores que actualmente
registran los mayores tiempos de espera: San Antonio-Monterrey y Vancouver-Sedttle.

Corredor San Antonio-Monterrey

El sstemadd puerto de entrada Laredo/Nuevo Laredo consta de cuatro cruces fronterizos. Tres de
ellos vinculan las zonas centro de las dos ciudades: la cale Convent, € puente Lincoln-Juarez 'y € cruce
de ferrocarril. El puente Lincoln-Juérez es d que absorbe la mayor parte dd transito comercid
camionero. El cuarto cruce es € puente Columbia, ubicado 35 kilometros a noroeste de Laredo. S
bien inici6 sus operaciones en 1991, hasta ahora se le ha subutilizado, en parte porque su distanciaalas
terminades de las carreteras [-35 y M X-084 afiade 64 kilometros d cruce fronterizo, y también porque
las conexiones carreteras haciad cruce habian sido hasta hace poco inadecuadas. Recientemente se
termind una carretera de cuatro carriles que vinculad cruce con Monterrey, por |0 que su uso
probablemente se incrementard. Un quinto cruce de vehiculos (Laredo 1V) se tiene planeado
ligeramente a oeste de Laredo, asi como un nuevo puente ferrocarrilero.

Los tres puentes son propiedad privaday de cuota. Ddl lado estadounidense |as actividades de revision
en todos los cruces corren por cuenta del Servicio de Aduanas de Estados Unidos; del lado mexicano
los dos cruces de la zona centro operan bajo responsabilidad de autoridades de la ciudad de Nuevo
Laredoy dd estado de Tamaulipas, en tanto que la operacion del puente Columbia, por ubicarse en €
municipio de Anahuac, Nuevo Ledn, estd a cargo de las respectivas autoridades. Esta estructura
adminigrativa desarticulada dificulta e mango coordinado ddl sstemadd puerto de entrada.

Procedimientos en los cruces fronterizos

Parad transto comercia rumbo a norte € primer punto de control es la caseta mexicana de revison

de exportaciones. Los funcionarios aduaneros suelen demorar cerca de un minuto en € proceso, pero
arededor de 2% de |os camiones son sometidos a revisdn minuciosa de las exportaciones, las cuaes
duran en promedio 90 minutos. Los vehiculos con rumbo a norte pasan después por las casetas de

% Air Quality Issuesin Intercity Freight.
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cobro, mangjadas manuamente, para cruzar € puente. En € lado estadounidense, todos |os camiones
(incluidos los vacios) entran en la zona de procesamiento comercid. Su primera parada ocurre en las
casetas primarias de revision de Estados Unidos. Aqui 6lo se examinan documentas, 1o que demora
arededor de un minuto en promedio, pero suelen formarse largas colas, sobre todo a caer latarde. De
acuerdo con un estudio de 1997, entre 3:30 y 6:30 p.m. podrian formarse filas de més de 100
camiones, con tiempos de espera superiores a dos horas. Después de la revision de documentas,
aproximadamente 13% de |os camiones son saleccionados para una revision secundaria, que duraun
promedio de 28 minutos pero que puede resultar alin més larga. Todos los camiones pasan entonces a
unarevison find de documentacion d sdir, lo cud toma menos de un minuto. La demoratota
promedio parad cruce fronterizo de los camiones rumbo a norte se cacula en 55 minutos, incluidos 31
minutos de espera en colas®

Los camiones que se dirigen a sur no son sometidos a revision de exportaciones en Estados Unidos.
Proceden directamente alas casetas de cobro, que operan manuamente y en las que las colas pueden
llegar aser largas. Los resultados de un estudio redizado en 1997 sefidan que las filas mas largas por la
tarde comprendian arriba de 200 vehiculos y ocupaban més de 4.5 kildmetros. Esto genera conflictos
detréfico en las calleslocdes de Laredo y puede conducir a mayores congestiones (y emisiones) enla
ciudad. Unavez en territorio mexicano, los vehiculos de transporte de carga pasan alas casetas de
revision de documentos de Nuevo Laredo, donde aproximadamente 10% de |os camiones son eegidos
para ingpecciones primarias, que suelen demorar entre tres'y cuatro horas en promedio. En € pasado,
10% de los vehicul os que se sometian aingpecciones primarias eran sdeccionados para revision
secundaria, |o que equivale a drededor de uno por ciento del total de camiones con destino a sur. La
revison secundaria es una repeticion de la primaria (dura otras tres horas) que se redliza con fines de
control de calidad y, segiin se informa, esta en proceso de diminacion. Unavez concluida laingpeccion,
los vehiculos pasan a proceso de revision fina de documentos parala salida, 1o cua suele tomar menos
de un minuto. El tiempo tota de cruce fronterizo de los camiones con destino d sur se caculaen un
promedio de 60 minutos.*’

Opciones para reducir la espera

Hay importantes oportunidades para reducir la espera en la frontera entre Estados Unidos y México.
Paralos movimientos haciad norte, la principd limitacion en términos de capacidad son las casetas de
revison primaria de Estados Unidos. El actua sistema de puentesy andenes no limita gran cosalos
flujos de vehiculos rumbo a norte y dificilmente se saturard, dada la capacidad de lasingtaaciones de
revision de Estados Unidos. Estudios previos del puente Juarez-Lincoln proponen diversas
recomendaciones para devar la eficiencia en |as casetas de revision primaria, entre las que se incluyen:®

» |ndaar més casetas de revison primaria.
=  Fomentar € uso dd puente Columbia como cruce dternativo.

% Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
% Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
¥ Border Congestion Study: Study Findings and Methodol ogy.
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= Desdentar crucesinnecesarios de camiones “sin cold’ (tractores sSin remolques) mediante
aumentos en las cuotas o bien lainstrumentacion de disposiciones conforme d TLCAN que
permitan mas regresos con carga.

» Impulsar los cruces fuerade las horas pico (avanzadala noche).

Los flujos rumbo a sur estan limitados por las demoras en las casetas de cobro, los ritmos del sstema
de control de tréngito de Laredo y los procedimientos de las aduanas mexicanas. Las recomendaciones
paramgorar laeficenciaincluyen:

=  Fomentar € uso del puente Columbia como cruce aternativo.

» Megorar € transto en las cercanias del puente en Laredo.

» |ngtdar més casetas de cobro en direccion sur.

» Habilitar sstemas de cobro eectronico.

=  Ampliar d horario de lasingtaaciones de revison mexicanes.

=  Poner en marchad sistema Prototipo de Automeatizacién Comercial de Américadel Norte para
hacer mas expedito € proceso.

Impacto en las emisiones

Puesto que se preve que € trafico se incrementara cons derablemente para 2020, |as demandas futuras
en d sstema de cruce fronterizo serédn enormes. Numerosos cruces adicionaes han sido propuestos
parala zonade Laredo, y probablemente muchos més se tomen en consideracion en los afios por venir.
Dadas estas incertidumbres, resultaimposible predecir |a espera promedio de los camiones en 2020. El
caculo de emisiones del escenario de base se hizo sobre € supuesto de que los tiempos promedio de
espera permanecen Sn cambios a pesar de las mgjoras de capacidad redizadas. Para examinar [os
efectos de una menor espera en los cruces fronterizos, se ha consderado una demora promedio
inferior, tanto parad trangto rumbo a norte como haciad sur.

Un estudio reciente sobre los embotellamientos vehicul ares fronteri zos descubrio que “es posible evitar”
un promedio de 30 minutos en lademora para cruzar la frontera en Laredo/Nuevo Laredo (puente
Lincoln-duérez).* Si d actua promedio de espera se reduce en esta cantidad, 1a espera por camion
seriade 25 minutos rumbo a nortey de 30 rumbo a sur. El efecto de este cambio en las emisones
producidas por los camiones en 2020 se muestraen € cuadro 25. Las emisiones de |os camiones
parados bgjarian 35% en todo € sstemadel puerto de entrada. S se le compara con las emisiones
derivadas del comercio alo largo detodo € corredor, € efecto es mucho menor (1.5% de reduccién
del CO). Cabe destacar, sin embargo, que este escenario calcula solo lareduccion de las emisones de
los camiones de carga comercia, aungue cualquier mgioraen € puente Lincoln-Juarez también
reduciriala esperade los vehicul os de pasgeros y |as emisiones asociadas en ese cruce.

¥ Border Congestion Study: Study Findings and Methodol ogy.
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Cuadro 25: Efectos de una menor espera para el cruce fronterizo en el corredor San Antonio-
Monterrey, 2020 (kg/dia)

NOx cov Cco PM-10 CO,
Escenario base para 2020
Camiones parados 189 124 1,737 10 178,826
Total de emisiones 24,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
derivadas del
comercio
Menor espera fronteriza en 2020
Camiones parados 122 80 1,121 6 115,471
Total de emisiones 24,787 4,211 39,228 1,131 10,164,157
derivadas del
comercio
Cambio porcentual
Camiones parados -35% -35% -35% -35% -35%
Total de emisiones -0.3% -1.0% -1.5% -0.3% -0.6%

derivadas del
comercio

Corredor Vancouver-Seattle

La espera fronteriza también es significativa en d cruce de laautopista del Pecifico/Blaine en

corredor Seettle-Vancouver. Los volumenes de transito han crecido rgpidamente en afios recientesy la
demanda actud superala capacidad durante las horas pico. En un estudio reciente sobre las compafiias
de trangporte comercid, se sefida que los choferes informaron de una tardanza promedio de més de 50
minutos para los camiones cargados. La Situacion es particularmente delicada en direccion norte, donde
los vehiculos comercides 'y de pasgeros comparten un Unico carril de acceso. Actua mente, una
codlicion de empresarios y dependencias gubernamentales de Estados Unidos y Canada, conocida
como Proyecto para e Corredor de Comercio y Transporte Internaciona (International Mobility &
Trade Corridor Project), despliega esfuerzos paramejorar lamovilidad transfronteriza en € corredor.

L os procedimientos en este cruce fronterizo son Smilares alos que tienen que seguir los camiones
rumbo a norte en Laredo. Una vez que entran a la aduana todos |os vehiculos comerciales son
sometidos a unarevision primaria, y dlo agunos vehicul os son sl eccionados para unarevision
secundaria, la cua tomamucho més tiempo. Cuando |os camiones entran a revision secundaria, los
choferes suelen dirigirse a un agente para que les ayude a completar € papeleo que luego deben
entregar ala oficinaaduana. Los ingpectores aduanales revisan los manifietos y determinan s lacarga
debe ingpeccionarse manuamente. En caso de que no se requieralarevison, se autorizala sdidaded
camion; de lo contrario, € chofer mueve @ camidn d amacén aduana para someterse a unarevision
manud. (Los embarques que no cumplen con larevisién son incautados.)
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Es posible reducir € tiempo promedio de las gestiones en lafronteras disminuye € porcentge de
vehiculos que requieren revison secundaria. Muchos vehiculos comerciaes cuentan con autorizacion
previa para cruzar y raravez se someten a unarevison secundaria® Entre dlos figuran:

= Vehiculos que mensua mente presentan documentacion aduand.

= Vehiculos liberados de hacer cola porque son parte de un programa de cruce expedito.

=  Vehiculos que usan tecnologia avanzada (I TS) para acderar la autorizacion aduand.

El uso de ITS parareducir la necesidad de inspecciones secundarias es particularmente prometedor.
Una variacion se conoce como Sistema de Procedimiento Previo ala Llegada (Pre-Arrival Processing
System, PAPS), originado en Buffao y luego difundido por € Grupo de Liderazgo de la Frontera
Norte (North Border Leadership Group), integrado por representantes aduanaes estadounidenses a
lo largo de lafrontera entre Canaday Estados Unidos. Dicho sistema se basa en codigos de barras a
través de los cudes la aduana recibe informacion previaalallegada, y hace poco se puso en préctica
en d cruce de laautopista dd Pecifico. Un estudio reciente sobre los efectos del ITSen d cruce
fronterizo de vehicul os comerciaes encontrd que unamayor penetracion de las tecnol ogias podria
reducir |os tiempos de |os procesos en arededor de 40%.*

Para determinar € impacto que una menor demora en la frontera tendria en las emisiones se SUpuso una
reduccion en d tiempo promedio de espera de los vehiculos comercides de 37 a 15 minutos. Como se
muestraen € cuadro 26, en comparacion con lalinea de base para 2020, dlo se traduciriaen una
disminucion de cas 60% en las emisiones de |os camiones detenidos en lafrontera. Las emisiones de
NOy y PM-10 derivadas del comercio bgarian alrededor de 0.3% alo largo de todo € segmento del
corredor, en tanto que las de CO, se reducirian 1.0%.

Cuadro 26: Efectos de una menor espera en la frontera en el corredor Vancouver-Seattle, 2020
(kg/dia)

NO, cov Cco PM-10 CcO,
Escenario base para 2020
Camiones detenidos 16 10 333 1 34,305
Total de emisiones 3,664 508 8,257 119 2,137,038
derivadas del comercio
Menor espera fronteriza en 2020
Camiones detenidos 6 4 135 0 13,907
Total de emisiones 3,654 502 8,059 119 2,116,641
derivadas del comercio
Cambio porcentual
Camiones detenidos -59% -59% -59% -59% -59%
Total de emisiones -0.6% -1.5% -2.5% -0.3% -1.0%

derivadas del comercio

Otros corredores pueden tener otras posibilidades para reducir la espera. Por gemplo, lasinstalaciones
para vehiculos comerciales en € cruce Emerson-Pembina cierran actudmente alas 11 p.m. y vuelven a

0 Nozick, 1998.
“! Nozick, 1998.
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abrir alas 8 am. Ofrecer un sarvicio aduanero las 24 horas permitiria que los embarques camioneros
se distribuyeran de maneramas pargjaalo largo del diay se podriareducir en dgo la espera. Cabe
sefidar que no se conoce dd todo la magnitud precisa de la espera fronteriza de los vehiculos de carga
comercia en Emerson-Pembinay en lamayoria de los demés cruces.

5.3 Normas de emisiones menores para los camiones en México

Al calcular las emisiones generadas en | os corredores EU-México en 2020, se parti6é del supuesto de
gue los camiones mexicanos cumplirian con las normas de emisiones de 2004 planeadas para Canaday
Estados Unidos, pero que no cumplirian las normas de 2007 que se basen en @ uso de disdl con bgjo
contenido de azufre (15 ppm). Es posible que € combustible bgjo en azufre si esté disponible en
Meéxico, d menos en los corredores con trafico denso como e de Monterrey-Nuevo Laredo Hay
indicios de que Pemex, la empresa petrolera naciona, esta considerando la introduccion de
combustibles disel més limpios en los corredores muy cargados.*

Se han ca culado los beneficios que en términos emisiones podrian obtenerse del uso de disdl con bgo
contenido de azufre, y de tecnologias de control de emisiones asociadas, en € corredor Monterrey-
Nuevo Laredo. En € escenario mas optimista, se supone que todos los camiones comerciaes del
TLCAN que se desplazan por € corredor usarian € combustible y estarian equipados con
catalizadores de NO, y filtros para particulas, con lo que se estarian cumpliendo las nuevas normas
estadounidenses de emisiones para los camiones de carga pesada de 2007 (mismo programa que
Estados Unidos). Como se muestra en € cuadro 27, |os beneficios de este escenario son
extraordinarios en términos de emisiones. Las emisiones totales de NO, y COV asociadas ad comercio
dd TLCAN sereducirian en mas de 40% y las de PM-10 en mas 55%.

Cuadro 27: Impacto del uso de disel de bajo contenido de azufre en el corredor San Antonio-
Monterrey, 2020 (kg/dia)

NO, Ccov (6(0) PM-10 CO,
Linea de base para 2020 24,854 4,255 39,843 1,134 10,227,511
Disel bajo en azufre mexicano 14,982 2,325 39,843 511 10,227,511
Cambio porcentual -40% -45% 0% -55% 0%

Un escenario mas modesto, en € que una cuarta parte de los camiones comerciales mexicanos en €
corredor cumplieran con las normas estadounidenses de 2007, alin resulta en considerables
reducciones de las emisiones, mismas que con respecto alalinea de base oscilarian desde 8% menos
de NOy hasta 11% menos de PM-10.

“2 Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
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5.4 Disminucion de los recorridos de vehiculos de carga vacios
Descripcion

Las meoras en laficiencia de las operaciones de transporte de carga pueden reducir las repercusiones
ambientales relacionadas con € comercio. Un area de mejora posible esladisminucion delos
recorridos de vehiculos de carga vacios. Cuando los camiones y |os vagones de carga no pueden
conseguir un embarque de regreso, hacen € vige de retorno sin carga. Reducir etas ineficiencias
puede disminuir los movimientos del transporte de carga'y sus emisiones asociadas. Desde luego, dada
larefiida competencia en laindudtria, lamayoria de los trangportistas procuran maximizar € uso de sus
vehiculos Sin que sea necesaria la intervencién gubernamenta. Sin embargo, agunas medidas de politica
podrian ayudar areducir los recorridos vacios. Por gemplo, € uso del intercambio eectronico de
datos puede reducir los costos de transaccion en e mercado del transporte camionero de cargay
propiciar unameor estrategia de carga. La aplicacion de reglas de trafico menos estrictas permitiriaa
los transportistas canadienses y estadounidenses que hacen vigies internacionales mayor flexibilidad
para negociar la carga en sus trayectos de regreso. También se considera que las restricciones de
operacion que Estados Unidos impone a los camiones mexicanos dan lugar a que una cantidad excesiva
de camiones retornen vecios en la frontera EU-México.

En e caso delosferrocarriles, las posibilidades de reducir los recorridos vacios en | os corredores del
TLC son menores, porgue los flujos de mercancias transportadas por tren presentan un marcado
desequilibrio norte-sur. Por gemplo, € tonelge de la carga por ferrocarril rumbo a sur en @ corredor
Vancouver-Sesttle es cuatro veces mayor que e que se desplaza hacia e norte. Algo similar ocurre con
los flujos actudes de Ontario a este de Michigan, que son més del doble de los que seregistran en la
direccion opuesta. En cambio, 1os flujos de mercancias por camion estén por demés equilibrados entre
ambas direcciones alo largo de los tres corredores Canada-EU.

Impacto en las emisiones

Se han examinado |os efectos ambientales de reducir 1os vigjes de regreso vacios en € corredor
Toronto-Detroit. Los flujos de mercancias por camion através de Detroit-Windson y Port Huron-
Sarnia estan bien distribuidos en ambas direcciones. Con base en estudios sobre d movimiento de
vehiculos comercides en Windson y Sarnia, puede considerarse que drededor de 15% de los
camiones de gran tamafio vigian vacios en ambas direccionesy que otro 15% llevan entre un cuarto y
lamitad de su capacidad con carga.®® Se calcularon |as repercusiones de disminuir € porcentgje de
camiones vacios a 10%. Como se muestraen € cuadro 28, dlo permitiriareducir las emisiones de
NOy y PM-10 arededor de 3% en relacion con los niveles de base. También disminuirian las emisiones
de CO, cas 5%.

*1995 Commercial Vehicle Survey: Station Summary Report.
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Cuadro 28: Efectos de la reduccién de los recorridos sin carga en el corredor Toronto-Detroit, 2020
(kg/dia)

NOx cov Cco PM-10 CO,
Linea de base para 2020 21,022 3,207 54,188 697 14,102,189
Menos viajes de regreso sin carga 20,455 3,074 51,580 676 13,434,520
Cambio porcentual -2.7% -4.2% -4.8% -3.0% -4.7%

La proporcion de camiones que vigian vecios entre Ontario y € este de Michigan es en la actudidad
muy bgjas sele compara con la de muchos corredores comerciales. No es raro encontrar entre 30 y
40 por ciento de camiones vacios en |as principaes carreteras interurbanas. Esa proporcidn parece ser
mucho mas dtaen € corredor San Antonio-Monterrey, aunque los resultados de los estudios sobre €
cruce Laredo/Nuevo Laredo no coinciden. Un estudio, basado en datos aduanaes, sugiere que 45%
de los camiones rumbo & norte en Laredo vigjan vacios;* otro, basado en datos sobre tondlgje en
movimiento (WIM, wei ght-in-motion), encontrd que solo 22% de |os camiones de cinco ges que se
dirigen d norte van vacios® La cifra verdaderatal vez se ubique entre esas dos. No se dispone de
informacion sobre la proporcion de camiones vacios en direccion sur, 0 en otros puntos del corredor a
norte o a sur de lafrontera

Es ampliamente aceptado que |as actua es restricciones de operacion contribuyen ala devada
proporcion de camiones vacios que circulan por € corredor San Antonio-Monterrey. Los embarques
que se dirigen a norte suelen llegar a Nuevo Laredo en vehiculos de trangporte de carga mexicanos,
son remol cados a través de la frontera por otro camidn mexicano y luego, yaen Texas, tradadados a
un camién estadounidense. Este Sstema diificulta que |os camiones encuentren cargas para e vige de
regreso, en particular la flota remolcadora o de transbordo. Como se desconocen con precision los
recorridos vacios alo largo ddl corredor, es dificil cacular los posibles beneficios que una operacion
més eficiente tendria en materia de emisiones. Sin duda, los beneficios serian considerabless 2
redujesen los recorridos vacios de los remol cadores en la frontera, ya que estos camiones suelen ser
més vigos que |os vehiculos de carga comercia en los que se trangportan las mercancias y presentan
indices de emision més elevados (aunque se preve que para 2020 € uso de remol cadores paralos
movimientos de cruce fronterizo se habra eliminado gradua mente). Reducir |os recorridos vacios
también disminuiriala espera en la frontera, sobre todo en las colas rumbo a sur en la explanada de
cuotade puente Lincoln, lo cud reducirialas emisiones de todos los vehiculos. Es probable que la
reduccion porcentud de las emisiones fueramucho mayor que en € corredor Toronto-Detroit.

Por otro lado, € potencia para disminuir los recorridos vacios se ve limitado por |os grandes
desequilibrios comercides. Los flujos de mercancias entre Estados Unidos y México no estén tan bien
distribuidos en ambas direcciones como o estén en los corredores EU-Canada. Por g emplo, los flujos
de camiones rumbo a sur en Laredo/Nuevo Laredo superan en més de 40% alos que van rumbo a
norte. Mientras esto continlie asi, persistira cierto nivel de recorridos de regreso sin carga.

“ Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
** Leidy, 1995.
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5.5 Empleo de tractores con remolques mas largos
Descripcion

Los limites de tamafio y peso de los camiones pueden afectar € costo del movimiento de lacargay,
por tanto, € volumen dd transito camionero y los condguientes efectos ambientales. Etos limites estan
determinados en diversos reglamentos federdes, estatdes y provinciales. En Estados Unidos, €
gobierno federal establece “techos’ y “pisos’ aladimension y peso de los camiones. Todos los
estados tienen que permitir camiones de cinco ges con un peso vehicular bruto de 36,287 kg en las
carreteras interestatales.

El término vehicul os de combinacion mas larga (VCL) dude alos camiones que son de mayor longitud
y mas pesados que lanorma. Los VCL pueden guardar muchas formas, pero los més comunes son los
Rocky Mountain Doubles (tréiler delantero de 48 pies, seguido por un tréiler trasero de 28 pies), los
Turnpike Doubles (dos tréilers dobles de 48 pies) y los triples (tres tréilers de 28 pies). Antes de 1991
muchas entidades estadouni denses habian elevado sus limites para permitir la circulacion de VCL, pero
lalegidacion federal congel6 ese afio los limites de tamafio y peso en cada estado. La clausulade
excepcion por antigliedad permite alos estados tener limites menos restrictivos S éstos ya estaban
vigentes en 1991.

En Canadd, |os limites tanto de longitud como de peso estén determinados por un memorando de
entendimiento suscrito inicidmente entre las provincias en 1988. Los limites de peso que éste establece
son mucho mas eevados que los de Estados Unidos. hasta 62,500 kg para las combinaciones de 8
ges. Los limites de longitud permiten camiones de hasta 25 metros (82 pies), aunque muchasflotillas
obtienen permisos para operar vehiculos mas largos. En México, € gobierno federd establece los
reglamentos gplicables alos camiones que circulan en las carreteras naciondes, y los limites de peso y
longitud son, en términos generdes, smilares alos de Canad& Unadisposicion dd TLCAN ingaa
Canada, Estados Unidos y México a desarrollar un modelo armonizado en cuanto a limites de longitud
y peso de los camiones, pero poco se ha avanzado en ese frente.

Al condtituir e menor denominador comdn, |os reglamentos estadounidenses tienden a ser los querigen
e largo y € peso delos camiones que participan en € comercio de Estados Unidos con Canada. Sin
embargo, en cuaquier carretera especifica las verdaderas restricciones de operacion pueden estar
Ujetas a una cantidad extraordinaria de normas estatales y provinciales sngulares. Por gemplo, en los
cruces fronterizos Alberta-Montana @ uso de VCL es extendido. Un estudio de 1994 muestra que
21% de los camiones en Coutts-Sweetgrass jaan remol ques dobles, basicamente por la politica de
Montana de permitir lacirculacion de VCL canadiensesen lal-15.%

El uso de VCL en € corredor Winnipeg-Fargo es mucho mas limitado. Dakota del Norte permite
circular en las carreteras interestatal es a camiones de hasta 47,854 kg con un permiso, y lo mismo alos
Rocky Mountain Doublesy Turnpike Doubles. Sn embargo, muchos delos estados d sur y d este

“ Nix, 1998.
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de Dakota del Norte no permiten VCL, sobre todo porque les preocupan |os efectos que estos
vehiculos de mayor tamafio pueden tener en la seguridad de las autopistas, 1o que limitasu uso en
corredor.*” El andisis de datos sobre |os flujos de mercancias sugiere que sblo 10% de los camiones
gue cruzan Emerson/Pembinatiene por destino final Dakota del Norte, en tanto que una proporcion
mucho méas amplia (45%) de los camiones que transitan por este corredor se mueven entre Manitobay
los estados de Minnesota, lowa, 1llinois, Wisconsin y Missouri, que no suelen permitir la circulacion de
VCL.

Impacto en las emisiones

Se han explorado |os efectos de permitir lacirculacion de VCL alo largo de los estados nortefios del
medio oeste, en congruencia con laactual politica de Dakota del Norte. Se parte de la premisa de que
todos los camiones que se desplazan entre Canada y |os estados de Minnesota, lowa, Wisconsin,
[llinoisy Missouri (45% del corredor totd) serian Rocky Mountain Doubles 0 combinaciones de tréilers
sencillos de sais ges, con un limite de peso méximo de 47,854 kg. Ello permitiria un incremento de
arededor de 36% en € peso promedio de la carga til, y en € caso de los Rocky Mountain Doubles,
un aumento de 62% en € volumen de carga. El efecto inmediato de aplicar estas cargas Utiles promedio
mayores alos flujos de mercancias haciay desde |os estados nortefios del medio oeste seria una
reduccién de 11% en € transito camionero comercid. Sin embargo, un aumento ddl tamafio y € peso
de los camiones en redlidad reducirialos costos ddl trangporte camionero, por |o que cierto volumen de
carga se desviaria de los ferrocarriles alos camiones. Este agpecto deberd tomarse en consideracion a
cacular los efectos medioambientales.

Diversos estudios han examinado € impacto que los cambios en los limites de tamafio y peso de los
camiones tendrian en laindustria de transporte ferroviario de carga en Estados Unidos. Un estudio
caculo que tan dlo eiminar  limite de peso de 36,287 kg desviaria hacia e sistema camionero 2.2%
de las tondadas por milla trangportadas en ferrocarril en todo € pais. Un estudio dela American
Trucking Association encontro que S se permitieraen todo € paislacirculacion de VCL ladesviacion
directa seria de 11% de las toneladas por milla, mas 8% adiciona como resultado de los recortes
sarvicio ferroviario que le seguirian.*®

Como € escenario desarrollado en este trabajo para @ corredor Winnipeg-Fargo contempla e uso de
camiones de hasta 47,854 kg, en lugar de los VCL mas pesados, se supone una desviacion haciad
trangporte camionero de 5% dd tonelge ferroviario por milla. Solo se veria afectado  movimiento de
carga por ferrocarril haciay desde los estados del medio oeste. Se caculaun ligero incremento de los
factores de emision de los camiones mas largos, con base en larelacion entre uso de energiay peso
vehicular bruto.* El cuadro 29 muestra el impacto del escenario delos VCL en los volimenes dd
tréfico de cargay las emisiones en 2020, frente d escenario base. El efecto total es unareduccion de
las emisiones de todos | os contaminantes. Las mayores reducciones se registran para CO y CO, (7%),

" S6l0 3.2% de los camiones registrados en un estudio de 1996 teniamés de cinco ejes (Prairie Provinces
Transportation System Study).

“8 A Guidebook for Forecasting Freight Transportation Demand.

* Nix, 1991
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en tanto que los niveles de NO, y PM-10 caen drededor de 4%. El cambio d modo camionero tiene €
efecto de fomentar |as reducciones de NO, y PM-10, a tiempo que neutrdiza ligeramente las
reducciones de otros contaminantes.

Cuadro 29: Efectos del uso de VCL en el corredor Winnipeg-Fargo, 2020

Carga/afio Vehiculos Emisiones (kg/dia)

Escenario Modo (millones de kg) anuales* NO, cov CO PM-10 CO,
Base para 2020 Camién 15,150 1,233,117 1,054 248 4,827 39 1,239,630

Tren 16,262 217,966 3,094 170 647 90 239,357

Total 31,412 n.d. 4,148 418 5,474 129 1,478,987
VCL Camién 15,150 1,093,820 945 222 4,326 35 1,111,110
-- Efecto inmediato  Tren 16,262 217,966 3,094 170 647 90 239,357

Total 31,412 n.d. 4,039 392 4,973 125 1,350,467
VCL Camién 15,598 1,125,650 975 230 4,452 36 1,143,444
-- Efecto total Tren 15,814 207,068 3,314 187 629 87 232,765
(con cambio de Total 31,412 n.d. 4,289 417 5,081 123 1,376,209
modo)

Cambio -4.0% -5.7% -7.2% -4.3% -6.9%

* Se incluyen s6lo vagones de ferrocarril cargados.

Cabe sefidar que toda reduccion en los costos de embarque (por € uso de VCL o por otros medios)
puede conducir a cierto incremento en |os volimenes totales de carga debido ala demandainducida. S
los ahorros derivados de costos de transporte més baratos benefician alos consumidores, es posible un
aumento en € consumo (y la demanda agregada), 1o que conduciria a més embarques. Resulta dificil,
sn embargo, cacular lamagnitud de estos efectos. Dado que |os costos de transporte suelen
representar apenas una fraccion del precio de la mercancia, cuaquier incremento en los volUmenes de
embarque probablemente seria pequeio. También es preciso sefidar que & aumento de los indices de
emision asociados con los camiones mas largos no se conoce con precision. Estos cd culos suponen
que & consumo de combustible y los indices de emisidn por milla se eevarian arededor de 3% S
peso vehicular bruto aumentara a 47,854 kg. En caso de que @ incremento en € consumo de
combustible de los camiones més pesados fuera en redidad mayor, |as reducciones de las emisiones
serian menores o0 incluso podrian no registrarse.

El mayor uso de VCL ha suscitado numerosas preocupaci ones serias, no relacionadas con € medio
ambiente; por gemplo, suimpacto en la seguridad del transito vehicular y los dafios d pavimento. S
bien estos asuntos rebasan & ambito del presente estudio, deberan incluirse en toda evaluacion delos
cambios alas restricciones sobre operacion de VCL.
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6 OTROS EFECTOS AMBIENTALES

Los incrementos ddl transporte de carga pueden tener otras repercusiones ambientales adversas, aparte
de afectar lacdidad del aire. EStos efectos ocurren no solo raiz de los mayores niveles de tréfico
camionero y ferroviario en un corredor, Sino también por |as actividades de construccion asociadas con
el establecimiento o expansidn de las ingtaaciones de mang o de carga, laampliacion de carreteras, €
tendido de vias dobles o triples 0 € trazo de nuevos segmentos de carretera o vias. A continuacion se
andizan cuatro &reas de efectos ambientales. recursos hidricos, recursos biologicos, ruido y vibracion
ddl sudo, y materia residua. Cabe sefidar que no se pretende cuantificar estos efectos.

6.1 Recursos hidricos

El mayor tréfico de camiones puede contribuir a aumentar 1os niveles de contaminacion por escorrentias
de las autopistas, sobre todo de particulas y metaes pesados de |os humos de escape; cobre que se
desprende de las padtillas de friccion de los frenos; depdsitos de llantas y asfdto gastados, y derrames
de aceite, grasa, anticongelante o liquido refrigerante, fluidos hidréulicos y agentes limpiadores.

Ademés, en caso de un derrame de materid es trangportados podria presentarse la contaminacion del
agua superficid mas dladd corredor mismo. Los derrames pueden penetrar € suelo circundante y
contaminar € agua subterrdnea. Cuando no se le tira de manera adecuada, € aceite para motor es un
contaminante extremadamente concentrado del agua: un cuarto de aceite para motor puede contaminar
un millén de galones (cas 4 millones de litros) de agua dulce,

L os efectos de la construccion en los recursos acuiferos suelen relacionarse con las escorrentias que se
producen en las superficies no porosas creadas por 1os sitios de congtruccion 'y la eroson de las
superficies de suelo y roca yermas que quedan expuestas durante las excavaciones. El uso de aguas
resduaes del lavado de vehiculosy de aceite y materides peligrosos en € sitio de la construccion
podria también dar lugar a contaminacion de las aguas superficiales. Cuando la construccion entrafia
trabg o en agua superficia —por gemplo, € dragado para un nuevo tind—, surge d pdigro de
perturbar sedimentos contaminados. Las excavaciones del suelo en zonas con unalarga historia de
actividad indugtria pueden aterar aguas menos profundas de |os mantos acuiferos que contienen niveles
elevados de metdes pesados y compuestos organicos peligrosos. El tendido de nuevas vias férreas
puede contribuir a que se produzcan filtraciones de creosota en @ suglo y las aguas subterraness. La
creosota es un materid peligroso que contiene impurezas cancerigenasy se empleaen € tratamiento de
las traviesas de |as vias para protegerlas de la descomposicion y la podredumbre.

6.2 Recursos bioldgicos

L os aumentos de los volumenes ddl transito de carga pueden afectar adversamente a especies
susceptibles cuyos habitats estén cerca de los corredores, aungue en realidad son mucho mas
preocupantes las repercusiones de la construccion en los recursos bioldgicos. La construccion de un
nuevo camino puede provocar la destruccidn o la fragmentacion de un habitat. También pueden
afectarse los recursos biol 6gicos cuando niveles mayores de escorrentias conducen auna gran
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dteracion fisica de los habitats, como zonas de desove y de vegetacion acudtica. Los atos volimenes
de escorrentia de agua de superficies pavimentadas cdientes pueden devar latemperatura de agua
superficid, perjudicando a pecesy otras clases de vida acudtica. La disposicion de materia dragado en
cuerpos de aguad aire libre puede aterar |os habitat del fondo, reducir la cdidad del aguay perjudicar
alos organismaos acudticos.

6.3 Ruido y vibraciones terrestres

El ruido y las vibraciones pueden degradar la calidad de vida de la gente de las zonas afectadas. En
casos extremos, € ruido excesivo puede representar una amenaza para €l oido. El sonido superior a
65dB(A) basta para provocar molestiay € superior a 125dB(A) se considera doloroso.® Ademés del
nivel de decibeles, lafrecuencia, laduracion y e momento del dia son factores que determinan € grado
deimpacto dd ruido. El ruido puede causar tenson y otros problemas de salud y puede afectar
hébitat de las especies que viven cerca de las carreteras o vias férress.

Cuanto més intenso sea € uso de los sistemas de transporte, mayor € ruido generado. El que producen
las carreteras y |as vias férreas proviene bas camente de |os motores en funcionamiento, pero también
incluye & que se produce por € contacto con @ pavimento o |as vias, |os efectos aerodinamicos y la
vibracion de las estructuras. Cerca de un crucero, los silbatos de las locomotoras suelen ser e principa
factor de ruido. Los niveles de ruido producidos por |os vehiculos en carretera, auna distanciade 7.5
metros, oscilan entre 70 dB(A) para automovilesy 85 dB(A) para camiones pesados. Las operaciones
ferroviarias producen niveles de ruido que van de unos 90 dB(A) en € caso de unalocomotora
eléctricay 92 dB(A) para unalocomotora disel hastalos 120 dB(A) del silbato de los trenes. Por
razones de seguridad, |as locomotoras suelen sonar su silbato en los cruceros, por |o que unamayor
frecuenciadd trangto ferroviario puede aumentar considerablemente |os niveles de ruido promedio en
una poblacidn cercana a un cruce de ferrocarril. Una tendencia reciente paramitigar tales efectos es
prohibir € slbato de las locomotoras a cambio de mejoras en la proteccion de los cruceros.

El ruido perceptibley la vibracion causados por 1os equipos de construccion pueden producir molestias
alagente que habita en las proximidades. Como norma, d nive tota de ruido durante unajornada
tipica de doce horas de trabajo es de unos 90dB(A) a 15 metros del sitio de construccion. El impacto
del martinete puede causar molestias durante € dia hasta una distancia de 76 metros'y posible dafio a
egtructuras por la vibracion a menos de 12 metros del origen. Los vehiculos de oruga, como las paas
mecanicas (bulldozers), y € equipo empleado parala compactacion vibratoriay |as excavaciones,
pueden crear niveles consderables de ruido y vibracidn. Los camiones cargados en las superficiesde la
congtruccion pueden generar molestia a distancias de hasta 61 metros. S se expone a niveles
suficientemente elevados de vibracion terrestre, un edificio puede sufrir dafios estructurales, como
rompimiento de vidrios o agrietamientos en € yeso.

* E| sonido suele medirse en una escalano linear, cuyas unidades se denominan decibeles (dB). Una escala ajustada,
laescalaponderada A, destaca las frecuencias de sonido que los humanos escuchan mejor. En esta escala, un
aumento de 10dB(A) en los niveles de sonido es percibido por los humanos como una duplicacién del sonido.
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6.4 Materiales peligrosos

Los volimenes més dtos ddl transporte de carga aumentan las probabilidades de laliberacion
accidental de materiades peligrosos. Los incidentes de derrames de materiales peligrosos registrados
con mayor frecuencia ocurren en € sector carretero, que trangporta mas de 60% del materid peligroso
en Estados Unidos, seguido del sector ferroviario. Los derrames pueden imponer costos enormes por
pérdida de producto, dafio ala empresa transportista, dafios a propiedad privada, evacuacionesy
persond y equipo de rescate. Las repercusiones ambientales dependen de la clase y |la cantidad del
materid derramado, la cantidad recuperada en lalimpieza, |as propiedades quimicas (como toxicidad y
combustibilidad) y las caracteristicas de la zona afectada (condiciones climéticas, densdad de floray
faunay topografialocd). Los materiaes peligrosos mas probables en un derrame incluyen liquidos
corrosivos e inflamables, gasoling, petrdleo combustible, acido sulfdrico y compuestos liquidos para
limpieza

Durante las actividades de construccion las probabilidades de encontrarse con suelos 0 aguas
subterraneas contaminados Son mayores cuanto més aumenta €l volumen de latierra que se remueve.
Laproximidad del proyecto a Sitios de depésito de residuos peligrosos también determinaralas
posibilidades de encontrar suelos'y aguas subterréneas contaminadas. La contaminacion relacionada
con € petréleo es @ problema més comun, pero también es para e que se cuenta con procedimientos
bien desarrollados. La proximidad del proyecto a pozos petroleros aumenta la posibilidad de encontrar
hidrocarburos contaminantes, incluido &cido sulfhidrico. La contaminacidn del suelo es un aspecto
comun en los proyectos de construccion, aunque afecta sobre todo la puesta en marcha del proyecto y
los cogtos, més que la salud humana o la ecologia

6.5 Resumen de otros efectos medioambientales

L os efectos especificos de un mayor comercio en la calidad dd medio ambiente, ademas ddl aire,
dependen en gran medida de las condiciones locaes. En generd, € incremento de |as actividades de
transporte de carga en un corredor suscita mayores preocupaciones por sus efectos en la cdidad del
are que por los de otraindole. El ruido esta vez las més importante de las repercusiones que se
derivan de mayores niveles de transito, en particular € ferroviario, en lugares donde los corredores
cruzan por zonas populosas. También pueden aumentar |as probabilidades de descargas de materiaes
peligrosos con d crecimiento de los niveles de transito de carga. S  mayor comercio conduce ala
congtruccion de nuevas ingtaaciones o ala expanson de las ya existentes, |os efectos ambientales en
otros medios ademas ddl atmosférico pueden ser mucho més significativos, y entonces @ aguay los
recursos biol égicos se pueden tornar en las preocupaciones més importantes.
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7 NECESIDADES DE INFORMACION Y OPORTUNIDADES DE
COOPERACION

El proceso para determinar |os efectos medicambientaes del comercio transfronterizo revelaagunos
campos en que se carece de informacion o la que se tiene es muy imprecisa. Es importante que estas
deficiencias se aborden como aspectos ambientales relacionados con € comercio y que se les dé mayor
relevancia. A continuacion se describen cuatro areas especificas, seguidas de agunos g emplos que
permitirian mgorar larecopilacion de informacion y lavigilanciamedicambienta.

7.1  Necesidades de informacion
Volumenes del tréfico transfronterizo

En muchos cruces fronterizos no se dispone de datos sobre € tréfico camionero y ferroviario. La
obtencion de tales datos suele exigir entablar contacto con los trabgadores de la estacion de aduanas,
pero con frecuencia las estaciones aduandes no tienen registros dd tréfico ferroviario o Smplemente no
revelan informacidn ddl tréngito transfronterizo. También esimportante conocer la proporcion de
vagones vacios en |os cruces, con objeto de calcular adecuadamente |os efectos ambientales; sin
embargo, cas nunca se digoone de estainformacion, en parte porque los funcionarios aduanaes no la
compilan y también porque agunos cruces ferrocarrileros (tineles, por g emplo) se operan de manera
privaday, por tanto, lainformacidn se considera privada. Una excepcion son |os cruces fronterizos
entre Texas y México, donde la Texas A&M Internationd University recoge y publica de manera
regular los volumenes del trafico camionero y ferroviario de todos | os puertos de entrada.

Patrones de origen y destino de las cargas

Una diversdad de vehiculos comerciaes cruzan las fronteras internacionaes, incluidos camiones
utilitarios y de servicio, camiones de entrega a corta distancia que mueven bienes entre dos pueblos
fronterizos, camiones remolcadores intermodaes y camiones de transporte de carga largos que
transportan bienes a o desde € interior de un pais. Cada uno afectala caidad ddl aire de diferente
manera. Pararedizar un andlisis ambiental detallado es preciso contar con ciertainformacion sobre los
patrones de movimiento de |os bienes a partir de una investigacion sobre € origen y € destino (O-D) de
los vehiculos comercides fronterizos. Un buen g emplo es d reciente estudio (National Roadside
Survey) que Trangport Canadaredlizo y que comprende entrevistas detalladas con camioneros en las
zonas fronterizas. En agunos casos, estas entrevistas se complementan con estudios adicionaes
patrocinados por entidades locaes o alianzas comerciaes fronterizas. En Estados Unidos, Cdifornia
redizainvestigaciones O-D en su frontera con México. No existen programas de esa naturaleza en
Arizona, Texas 0 México.
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Céalculos de las emisiones ferroviarias

A laluz de las limitaciones de datos y metodologia, los cdculos de las emisiones de los ferrocarriles
guardan grandes incertidumbres. Como se sefida en € gpartado 2, las emisiones respectivas se calculan
gplicando factores de emision promedio a consumo de combustible ca culado en términos de
toneladas-kilometro de carga. L os indices de consumo promedio de combustible dan cuenta
intrinsecamente y hasta cierto punto del movimientos de vagones vacios. Pero d trangto transfronterizo
podria presentar un porcentgje de vagones vacios muy distinto del promedio. Esto es particularmente
cierto en los corredores que presentan marcados desequilibrios en la carga ferroviaria, como
Vancouver-Sesttle y Winnipeg-Fargo. Es probable que lametodologia para cacular las emisiones
estandar subestime € consumo de combustible en estos corredores, debido d gran nimero de vagones
vacios. De manera smilar, estos métodos probablemente sobrestiman € consumo de combustible de
los ferrocarriles en corredores con flujos de mercancias bien equilibrados en ambos sentidos. En virtud
de estas incertidumbres y del creciente interés en las emisiones especificas de los corredores, se
necesitamas informacion sobre € tréfico de carga ferroviariay su consumo de combustible.

Medidas de la espera fronteriza

Considerando la gran atencion que ha recibido la espera transfronteriza, resulta sorprendente que se
disponga de tan poca informacidn cuantitativa sobre su verdadera magnitud. De |os cinco segmentos de
corredores incluidos en este estudio, se dispuso de informacion sobre € promedio de esperaen sdlo
dos cruces, y ésta se baso en datos de unainvestigacion de campo de un solo diaredlizada en 1997.>
Algunos otros estudios analizan la esperamaxima o € largo méximo de las colas, pero esto poco dice
sobre la experiencia de un camionero promedio. Junto con las investigaciones de O-D, los estudios
sobre la esperas en |os cruces fronterizos deben formar parte de una recopilacién de datos constante
por parte de las dlianzas comerciaes fronterizas. Ademas de | as preocupaciones ambientaes, esto daria
alas codiciones la posbilidad de monitorear las congestiones fronterizas y sustentar mejor 1os nuevos
proyectos de infraestructura fronteriza.

7.2  Obtencién de datos y oportunidades de intercambio

Una diversidad de organizaciones gubernamentales, universitarias y privadas tienen interés en asuntos
relacionados con € comercio fronterizo y agunas podrian condtituirse en un medio pararecopilar y
digtribuir lainformacion necesaria sobre € trangporte y € medio ambiente en |os corredores del
TLCAN. Cas todos los grandes cruces fronterizos cuentan con una o més codiciones publicasy
privadas que promueven & comercio y € desarrollo regiond. Estas se pueden complementar con
coaliciones de corredores mayores, como la Codicion del Corredor Canamex o la Coalicion del
Corredor de la Supercarreteradel TLC, que tienen un enfoque subcontinentd. La mayoriade las
coaliciones de los corredores han sido creadas fundamentalmente para apoyar € modo carretero,
aunque agunas fomentan iniciativas multimodaesy ambientales. Al evduar los efectos

*! Binational Border Transportation Planning and Programming Study.
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medioambienta es, pueden desempefiar un papel importante en € monitoreo de los volimenes de
tréfico y de las esperas.

Losinditutos de investigacion universitaria pueden ser una fuente excelente de informacion sobre
trangporte y medio ambiente en las fronteras. Por gemplo, un consorcio de univers dades texanas,
incluidasla Texas A&M Internationa University, laUniversdad de Texas tanto en Austin como en El
Paso, y la Texas A&M, ha contribuido con un cuerpo consderable de investigaciones sobre |os efectos
delaentradaen vigor dd TLCAN, con particular atencion ala zona fronteriza de Texas. EStudios
recientes de este grupo comprenden andisis de |os volUmenes de transito camionero comercid, tamafio
y peso de los camiones, patrones de flujos comercides y niveles de contaminacion atmaosférica, todo en
lafrontera. El Grupo de Informacion sobre € Transporte de la Universidad de Manitoba (University of
Manitoba Transport Information Group, UMTIG) es otro gemplo de indtituto de investigacion que
participaen d estudio de angulos del comercio y € trangporte derivados del TLCAN. Con todo, la
mayoria de esos centros no parecen tener gran interés en las cuestiones fronterizas mediocambientales.

Las entidades estatdes y provincides deberian participar mas activamente en € monitoreo de los
efectos medioambientales del comercio y € trangporte en los corredores. Un gemplo es e -5 Sate of
the Interstate Report—2000, del Departamento de Transporte de Oregdn. El informe 'y los datos,
publicados en CD ROM, ofrecen una evauacion de la seguridad actud y previgta, asi como las
condiciones geométricas y de operacion en la carretera Interestatal 5 a traves de Oregdn. También
contiene un inventario de las condiciones ambientaes en € corredor, incluidos d paisgey los habitats
de especies vulnerables. La actividad de los camionesy los ferrocarriles se andiza solo de manera
narrativa, pero podriaincorporarse d sistema con més detalle.

Por ultimo, las entidades federdes gpoyan la recopilacion, d andisisy la diseminacion de informacion
relaiva alos efectos ambientales del comercio y € transporte. La EPA de Estados Unidos tiene un
programa denominado Centro de Informacion sobre la Cdidad del Aire en la Frontera EU-México
(CICA, precisamente por sus siglas en espaiiol 0 U.S—Mexico Border Information Center On Air
Pollution). El CICA proporciona gpoyo y asesoria técnica para evauar 1os problemas de
contaminacion amosféricaalo largo de la frontera México-EU, incluidos contaminantes aamosféricos y
edtrategias de control, prevencion de la contaminacion y aplicacion de tecnologias de control, inventario
de emisiones, modelacion de la disperson y monitoreo del ambiente. El programactiene su Stio en
Internet (http://www.epa.gov/ttn/catc/cical), que incluye datos en detale de la cdidad del aire en los
lugares de monitoreo de Estados Unidos y México. La mayoria de lainformacion sobre la caidad del
aire corresponde a las zonas que hoy dia padecen los problemas més graves de contaminacion
aimosférica: San Diego-Tijuana, Caéxico-Mexicai, Nogaes-Nogaesy El Paso-Ciudad Juarez,
aungue también se dispone de agunos datos de monitoreo de la caidad ddl aire de Laredo e Hidago,
Texas.
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8 RESUMEN

El presente estudio examina | os efectos medioambientales derivados del desarrollo de |os corredores de
comercio y trangporte de América del Norte, con atencidn primordia en las emisiones de
contaminantes ala atmosfera. Cinco segmentos de corredor se digieron parael andisis Vancouver-
Sesttle, Winnipeg-Fargo, Toronto-Detroit, San Antonio-Monterrey y Tucson-Hermosillo. Se calculan
los niveles actudes y futuros de comercio, transporte y emisiones de cada segmento, y se andizan
edrategias paramitigar las consecuencias en lacdidad del aire, comparando sus efectos con un
escenario base.

El comercio actual y sus efectos en la calidad del aire

Hoy en diad comercio de TLCAN contribuye de maneraimportante a la contaminacion atmosférica
en |os principales corredores norte-sur, en particular alas emisones de NOy y PM-10. El transporte
transfronterizo de carga es responsable de entre 3y 11 por ciento de todas las emisiones de NO, de
fuentes moviles en los corredores, y entre 5y 16 por ciento de las de PM-10. Lamayor parte dela
cargatransportada en |los corredores se desplaza en camion, por [0 que estos vehiculos son los que
contribuyen con la mayoria de las emisiones derivadas del comercio: unas tres cuartas partes de los
NOy y mas de 90% de las PM-10. Laexcepcion es e corredor Winnipeg-Fargo, donde |os volumenes
camioneros y ferroviarios son cas iguaes. Los camiones detenidos en |os cruces fronterizos a causa de
laesperaalaque los tramites aduana es obligan, emiten considerables volimenes de CO, sobre todo
en los corredores donde € cruce fronterizo es problemético. Las emisiones de CO de |os camiones en
esperaen lafrontera dan cuenta de un extraordinario 6% del total de las emisiones de CO derivadas
del comercio en los segmentos de corredor.

Las emisiones de CO, y otros gases de efecto invernadero derivadas del comercio son considerables,
pero alin no se halogrado cuantificarlas en relacion con otras fuentes en los corredores. El desarrollo
de inventarios nacionaes de niveles de los gases de efecto invernadero sera necesario para profundizar
lainformacion a respecto.

El comercio futuro y sus efectos en la calidad del aire

Gracias alagran reduccion previstaen los indices de emisidn de camionesy locomotoras, para 2020 €
total de las emisiones de NO, y PM-10 relacionadas con € comercio habra disminuido o permanecera
congtante, en comparacidn con los niveles actuaes niveles, a pesar de que los volimenes del comercio
se habrén duplicado o incluso cuadruplicado. En los corredores EU-Canada, las emisones de NO, y
PM-10 por ton-km de los camiones caerén a drededor de un décimo de sus niveles actuales. Si bien
los logros en los corredores EU-México no seran tan espectaculares en @ supuesto de que € disel bgjo
en azufre no estard ampliamente disponible en México, de igua manera se prevé una reduccion de las
emisiones camioneras de NO, y PM-10 por ton-km a una quinta parte de sus niveles actuales.
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El cambio en las emisones de NO, y PM-10 de la carga ferroviaria especificamente depende de los
indices de crecimiento del comercio. En los corredores que experimentaran un crecimiento
relaivamente lento (Vancouver-Seattle), los menores indices de emision previstos de las locomotoras
cas compensaran € crecimiento del volumen dd transporte de carga ferroviario. En los corredores con
mayor crecimiento del comercio (Winnipeg-Fargo y San Antonio-Monterrey), las emisones ferroviarias
de NO, y PM-10 se elevaréan entre 50% y 100%.

Las emisiones de gases de invernadero y CO derivadas del comercio no se reduciran con las nuevas
normas de emision y por lo tanto se espera que crezcan de manera considerable para 2020. De
acuerdo con € escenario de crecimiento base para 2020, las emisiones de CO, del comercio del
TLCAN aumentaran de 2.4 a4 veces en relacion con sus niveles actuales en los cinco corredores. S
bien alin se estan negociando acuerdos y metas internacionales en materia de gases de efecto
invernadero, puede suponerse que las emisiones de estos gases deberan estabilizarse o incluso
reducirse; por consiguiente, € elevado indice proyectado de incremento del CO, es un asunto de
crucid importancia

L os escenarios base para 2020 aplicados para cacular las emisiones futuras se basan en supuestos
sobre |os indices de crecimiento del comercio y la distribucidn de los modos de transporte. Los
cambios en esos supuestos afectaran |os nive es futuros de emision; por gemplo, es posible que
crecimiento en € trangito camionero y ferroviario resultara ser mayor que lo previsto en lalinea de base:
9 d crecimiento del comercio sSgue latendencia dd decenio anterior, las emisiones de NO, y PM-10
derivadas del comercio podrian ser hasta 50% més elevadas que |os niveles del escenario base para
2020; en caso de que esto ocurriera, las emisiones de NO, y PM-10 en 2020 podrian exceder los
niveles de 1999 en agunos corredores. Los cambios en la distribucidn proporciond del transporte
camionero y ferroviario afectarian también las emisiones futuras, aunque en menor cuantia. Dadala gran
reduccion de los indices de emision de ciertos contaminantes que se prevé tendran |os camiones, un
cambio dd transporte de carga que favorecierad ferrocarril representaria un incremento de las
emisiones de NO, y PM-10 en todos | os corredores, aungque a mismo tiempo se reducirian las de CO
y CO..

Estrategias de mitigacion

L os camiones a base de gas naturd emiten cantidades mucho menores de PM-10 que los camiones
disdl delaactudidad. Las emisiones de PM-10 relacionadas con € comercio se reducirian 9% s tan
s0l0 10% de los camiones actuaes se convirtieran agas naturd. Para 2020, las amplias meorasen las
emisiones de los motores disdl seguramente significaran que | os vehicul os de combudtible dterno
pierdan gran parte de su ventgja comparativa. En los corredores comerciales EU-Canada no se prevé
gue los vehiculos de gas naturd vayan a ofrecer ventgas sgnificativas en materia de emisonesfrente a
laflotilladisd de bgjo azufre de 2020. En cambio, en los corredores EU-México s es probable que €
gas naturd es brinde beneficios parala calidad del aire aun después de 2020. S 20% de los camiones
de carga mexicanos en € corredor San Antonio-Monterrey usaran gas naturd, |os niveles de emision de
PM-10 se reducirian 10% en relacion con los de la linea de base de 2020.
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Los vehiculos comerciaes se ven obligados a grandes esperas en agunas fronteras internacionales.
Reducir tales demoras se traduciria en beneficios en la calidad del aire, sobre todo en las emisones de
CO. Los resultados de ciertos estudios sugieren que en los cruces méas congestionados (Laredo-Nuevo
Laredo, Nogades-Nogaes, Blaine-Pacific Highway), cambios de politica e inversiones podrian reducir
laesperaalamitad. En Laredo-Nuevo Laredo, disminuir la demora evitable en @ puente Lincoln
reducirialas emisiones de CO de los camiones comerciades parados un 35% en 2020, lo que significa
1.5% dd totd de las emisiones de CO derivadas del comercio. En Blaine-Pacific Highway podrian
eliminarse cas 200 kilogramos de CO diarios 9 se expandiera d uso de autorizaciones previas para e
cruce fronterizo de los camiones comerciaes, |o que equivae a 2.4% de las emisones de CO derivadas
del comercio en € corredor.

El uso de combustible disel bgo en azufre en Estados Unidos y Canada permitira que los camiones de
carga pesada reduzcan sus indices de emisién de NO, y PM-10 a sdlo unafraccion de los indices
actuaes. S bien es posible que es probable que se ingtituyan normas de emision mas edtrictas paralos
camiones mexicanos, € gobierno de México no tiene alafecha planes de exigir € uso de combusgtibles
de bajo contenido de azufre. El uso de disd bgjo en azufre y mejores tecnologias de control de las
emisiones podrian tener un efecto considerable en las emisiones camioneras en los corredores EU-
Mexico. S los indices de emision de los camiones mexicanos se empargjaran con |os de Estados
Unidos para 2020, las emisiones de NO, y PM-10 derivadas del comercio en e corredor San
Antonio-Monterrey sereducirian cad alamitad.

Meorar laeficienciadd trangporte de carga mediante la reduccion del recorrido de vehicul os vecios
disminuira todas las emisiones de contaminantes derivadas del comercio. En € corredor Toronto-
Detrait, reducir en 2020 la proporcidn de camiones vacios de 15 a 10 por ciento diminaria diariamente
mas de 0.5 toneladas métricas de NO y 600 toneladas métricas de CO, (5% dd total generado por €
comercio). Los corredores EU-México tienen un potencial de reduccion aln mayor, pero no se
dispone de lainformacion completa para ese andisis. Los puertos de entrada con grandes
desequilibrios comerciales resultara habra menos oportunidades de reducir 10s vigjes de regreso vacios.
Muchos de los corredores norte-sur presentan hoy dia desequilibrios en lo que serefiere ala carga
ferroviaria

Permitir & uso de vehiculos conjuntos de mayor longitud (VCL) en los corredores ddd TLCAN reducira
el volumen de camionesy las emisiones a €llos asociadas. Debido aque los VCL reducen € costo de
flete por camion, es probable que una parte del trangporte de carga cambiaria del ferrocarril a camion.
El uso de camiones de mayor longitud y peso esta permitido en varias provincias canadienses, pero
como muchas entidades estadouni denses restringen su uso, los tréilers estandar de 5 ges son los que
predominan en la mayoria de los corredores norte-sur. Al incrementar € limite de peso de los vehiculos
a 47,854 kilogramosy autorizar la circulacion de vehicul os de doble remolque tipo Rocky Mountain
Double en cinco estados del medio oeste de Estados Unidos, |as emisiones de todos |os contaminantes
sereducirian entre 4 y 7 por ciento en relacion con lalinea de base de 2020. Cabe sefidar que € uso
de tractores con remolques mas largos, o VCL, trae consigo preocupaciones serias en relacion con su
impacto en laseguridad del transito vehicular y los dafios a pavimento que puede provocar.
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Obtencion de datos

No se dispone de toda lainformacion necesaria para evaluar 10s efectos ambientales del comercio en
los corredores de transporte y dgunos de |os datos con que se cuenta son muy inciertos. Se requiere un
esfuerzo coordinado pararecopilar y difundir lainformacion, sobre todo en los siguientes aspectos.

= Volumen de tréfico transfronterizo, con informacion sobre la proporcion entre camionesy
vagones vaciosy llenos.

= Patronesde origen y destino de la carga en las regiones fronterizas.

= Datosy metodologia paracdcular las emisones ferroviarias.

= Medicion de la espera promedio de |los vehiculos comerciaes en | os cruces fronterizos.
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ANEXO A CUADROS DE RESUMEN DE FLUJOS DE MERCANCIAS

Flujos binacionales de mercancias transportadas por camién, Corredor Vancouver-Seattle, 1999
(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Maderay  Productos de Azufre, Pulpa de Bebidas Otras Total
articulos de papel cemento, madera, mercancias
madera piedra papel
quebrado

Washington 702,159 114,245 178,255 69,302 23,437 491,632 1,579,030
California 305,931 198,624 480 15,368 60,884 210,512 791,798
Oreg6n 360,337 41,238 11,688 25,022 18,014 102,968 559,266
lowa 7,303 12,038 9 24 169 46,977 66,520
Texas 36,752 11,404 39 486 2,950 14,719 66,350
Otros 342,565 100,684 11,129 25,821 15,116 152,296 647,611
estados

Total 1,755,047 478,232 201,599 136,023 120,571 1,019,103 3,710,575

Con destino al norte (a Canada)

Origen Madera y Carbon, Productos de Hierroy Azufre, Otras Total
articulos de  parafinas papel acero cemento, mercancias
madera liquidas piedra

Washington 155,949 215,486 98,987 75,526 41,607 439,693 1,027,248
California 27,935 9,939 15,976 19,295 17,028 530,126 620,300
Oreg6n 105,109 53,075 32,040 28,672 5,518 127,399 351,815
Ohio 4,959 1,171 12,349 1,533 993 61,844 82,849
Pennsylvania 3,567 5,807 15,459 2,818 1,478 51,294 80,423
Otros 55,117 27,613 80,791 29,967 87,460 668,101 949,050
estados

Total 352,637 313,091 255,604 157,813 154,084 1,878,456 3,111,685

Flujos binacionales de mercancias transportadas por ferrocarril, Corredor Vancouver-Seattle, 1999
(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Madera y Carbon, Fertilizantes Pulpade  Sustancias Otras Total
articulos de  parafinas madera, guimicas mercancias
madera liquidas papel organicas
quebrado

Washington 198,104 215,486 187,009 74,607 3,777 276,650 955,632
Oreg6n 270,824 52,301 70,474 54,686 133,422 137,436 719,142
California 178,057 76,668 35,702 23,976 34,097 229,569 578,069
Texas 91,304 22,098 68 7,456 34,383 24,748 180,057
Michigan 24,548 7,838 13,738 40,948 6,970 30,994 125,035
Otros 525,864 105,956 83,469 60,327 10,214 213,387 999,216
estados

Total 1,288,701 480,347 390,460 261,998 222,862 912,784 3,557,151

Con destino al norte (a Canada)

Origen Azufre, Carbon, Sustancias Sustancias Hierroy Otras Total
cemento, parafinas quimicas quimicas acero mercancias
piedra liquidas organicas inorganicas
Washington 85,037 37,491 - 51,889 476 4,927 179,820
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Pennsylvania 3,634 70,549 17,491 5,168 5,459 15,516 117,817
lllinois 2,779 2,816 29,456 3,582 1,212 39,704 79,550
Georgia 62,336 - 1,144 - 24 4,597 68,100
California 563 25,765 1,881 14,389 44 23,373 66,014
Otros 11,562 16,109 48,445 17,291 61,643 174,120 329,170
estados

Total 165,909 152,730 98,417 92,319 68,858 262,236 840,470

Flujos binacionales de mercancias transportadas por camién, Corredor Winnipeg-Fargo, 1999

(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Animales Madera y Carbon, Productos Semillas Otras Total
Vivos articulos de  parafinas procesados oleaginosas, mercancias
madera liquidas de origen granos
vegetal diversos
Minnesota 32,562 47,080 92,718 166 36174.83743 296,652 505,352
Dakota del 2,387 6,357 44,114 3,016 103655.1098 123,407 282,936
Norte
Wisconsin 55,011 36,232 4,024 32,012 8968.888304 112,409 248,656
Illlinois 3,342 26,401 7,820 65,921 3005.64048 91,416 197,905
lowa 35,769 20,499 2,935 - 879.0295802 63,263 123,345
Otros 139,757 106,862 55,843 97,191 31,726 568,814 1,000,193
estados
Total 268,828 243,430 207,453 198,305 184409.2586 1,255,960 2,358,386
Con destino al norte (a Canada)
Origen Maquinaria Alimento  Productos de  Semillas Fertilizantes Otras Total
para animales papel oleaginosas, mercancias
granos
diversos
Minnesota 13,792 71,716 13,491 29,521 12,633 159,072 300,225
lllinois 52,795 15,446 14,769 354 2,329 141,197 226,890
Wisconsin 26,193 4,523 45,643 1,785 61 70,185 148,391
Dakota del 5,180 9,656 90 60,134 6,330 65,418 146,807
Norte
California 5,258 4,782 518 1,301 241 77,502 89,602
Oftros 173,164 119,619 91,376 18,948 83,887 699,164 1,186,158
estados
Total 276,381 225,743 165,886 112,043 105,482 1,212,539 2,098,073

Flujos binacionales de mercancias transportadas por ferrocarril, Corredor Winnipeg-Fargo, 1999

(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Fertilizantes Cereales Madera y Grasasy Carbon, Otras Total
articulos de aceites parafinas mercancias
madera liquidas

Minnesota 550,269 396,082 22,077 7,167 30,044 116,189 1,121,829
lllinois 660,069 73,067 20,138 10,804 10,154 29,956 804,188
Wisconsin 103,994 104,241 16,693 2,841 23,389 40,566 291,724
Dakota del 109,371 55,072 2,514 - 21,200 43,536 231,693
Norte
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Indiana 161,398 21,684 4,406 219 950 10,817 199,475
Oftros 495,691 424,944 197,670 101,025 32,974 230,824 1,483,127
estados
Total 2,080,792 1,075,091 263,499 122,056 118,710 471,889 4,132,036
Con destino al norte (a Canada)
Origen Fertilizantes Mena , Pléasticos Alimento Hule Otras Total
escoriay para animales mercancias
cenizas
Florida 153,203 - 23 20,470 - 1,791 175,486
Connecticut - 85,616 382 - - 685 86,684
Texas - - 47,986 - 420 21,115 69,520
lllinois - - 407 535 2,190 55,962 59,095
Minnesota 6,098 804 - 24,479 - 13,587 44,969
Oftros 8,624 11,397 13,559 4,579 34,197 143,489 215,846
estados
Total 167,925 97,818 62,357 50,064 36,807 236,629 651,599

Flujos binacionales de mercancias transportadas por camion, Corredor Toronto-Detroit, 1999

(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Automoviles Hierro, acero Maderay  Productos de Maquinaria Otras Total
y autopartes articulos de papel mercancias
madera

Michigan 2,885,707 1,240,151 771,983 182,165 631,301 2,651,449 8,362,755
Ohio 322,919 442,405 274,648 153,825 170,860 1,167,406 2,532,063
lllinois 247,324 167,426 119,534 289,145 89,272 952,379 1,865,080
Indiana 245,069 120,380 247,985 106,746 43,737 642,777 1,406,694
Kentucky 229,261 78,541 32,384 36,978 51,041 288,229 716,433
Otros estados 1,111,572 215,294 455,008 851,893 265,112 3,894,984 6,793,863
Total 5,041,851 2,264,197 1,901,542 1,620,752 1,251,323 9,697,225 21,676,889
Con destino al norte (a Canada

Origen Automoviles  Maquinaria Hierro, acero Productos de  Plasticos Otras Total

y autopartes papel mercancias

Michigan 1,518,871 660,131 694,491 87,192 169,626 2,032,722 5,163,034
Ohio 552,852 276,372 583,799 193,033 154,945 1,291,543 3,052,544
lllinois 357,621 136,145 174,368 92,042 103,417 904,418 1,768,012
Indiana 480,101 150,223 220,835 43,319 68,626 630,246 1,593,350
California 24,411 223,026 12,758 22,484 22,732 1,242,993 1,548,405
Otros estados 865,028 740,304 404,996 826,035 540,763 5,852,882 9,230,007
Total 3,798,884 2,186,201 2,091,247 1,264,105 1,060,109 11,954,805 22,355,351

Flujos binacionales de mercancias transportadas por ferrocarril, Corredor Toronto-Detroit, 1999

(toneladas métricas)

Con destino al sur (a Estados Unidos)

Destino Automoviles  Maderay
y autopartes  articulos de
madera

Plasticos

Hierro, acero Productos de

papel

Otras
mercancias

Total
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Michigan 1,340,543 82,804 448,384 132,311 84,846 749,371 2,838,259
lllinois 827 112,972 75,026 218,454 264,978 630,226 1,302,484
Ohio 44,603 72,411 169,563 234,535 115,498 352,663 989,274
Indiana 168,569 96,952 87,039 308,597 37,153 156,767 855,078
Texas 998 96,059 116,432 61,145 82,832 428,290 785,756
Otros estados 628,514 966,760 392,443 305,896 604,307 2,434,755 5,332,674
Total 2,184,054 1,427,959 1,288,887 1,260,938 1,189,613 4,752,072 12,103,524

Con destino al norte (a Canada)

Origen Sustancias Pléasticos Sustancias Cereales Fertilizantes Otras Total
guimicas guimicas mercancias
organicas inorganicas
Texas 385,444 354,467 52,324 3,960 389 362,512 1,159,096
Kentucky 225,822 9,172 14,025 - - 65,028 314,047
Arkansas - - - 248,325 112 38,968 287,405
Pennsylvania 130,958 24,988 7,967 - 75 117,150 281,138
California 723 887 40,680 85,201 1,595 141,343 270,429
Otros estados 382,871 287,907 488,332 112,980 327,352 1,553,945 3,153,387
Total 1,125,817 677,420 603,328 450,466 329,523 2,278,947 5,465,502

Flujos binacionales de mercancias transportadas por camion, Corredor San Antonio-Monterrey,
1999 (toneladas métricas)

Con destino al norte (a Estados Unidos)

Destino Equipo Automéviles  Maquinaria Productos de Hierro, Otras Total
eléctrico  y autopartes hierro 'y acero mercancias
acero

Texas 279,906 90,422 109,885 166,281 215,899 1,594,231 2,456,624
Michigan 31,835 117,020 91,014 125,730 21,495 93,961 481,055
California 58,464 21,077 28,276 8,487 15,462 346,166 477,932
lllinois 38,281 25,116 74,479 6,879 5,917 172,434 323,106
Ohio 77,317 47,866 30,093 6,160 1,257 141,637 304,330
Otros estados 651,584 330,921 276,339 105,999 131,455 1,741,917 3,238,213
Total 1,137,386 632,421 610,086 419,537 391,484 4,090,347 7,281,261

Con destino al sur (a México)

Origen Carbon, Plasticos  Automodviles Equipo Hierro, Otras Total
parafinas y autopartes eléctrico acero mercancias
liquidas

Texas 871,167 382,574 193,419 329,309 94,798 1,409,398 3,280,666
California 45,136 50,271 9,258 50,258 24,465 301,823 481,211
Michigan 13,526 54,512 146,441 17,149 32,044 173,597 437,269
Illlinois 28,883 57,773 17,733 19,600 36,876 251,293 412,158
Pennsylvania 44,763 38,789 2,757 11,083 107,852 191,830 397,073
Otros estados 447,280 459,531 300,284 194,776 320,494 3,614,279 5,336,644
Total 1,450,756 1,043,450 669,891 622,176 616,529 5,942,220 10,345,022
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Flujos binacionales de mercancias transportadas por ferrocarril, Corredor San Antonio-Monterrey,
1999 (toneladas métricas)

Con destino al norte (a Estados Unidos)

Destino Automoviles Bebidas Hierro, acero Azufre, Magquinaria Otras Total
y autopartes cemento, mercancias
piedra

Michigan 1,201,087 - 30,600 7,246 95,231 3,307 1,337,471
Texas 84,721 428,242 136,780 19,660 2,899 229,835 902,136
lllinois 69 160,707 609 99 60 15,275 176,819
Pennsylvania - - 154 77,513 21 50,764 128,452
Nueva Jersey 88 - 72,967 - 716 12,142 85,913
Otros estados 49,473 2,497 31,733 51,569 32,709 195,281 363,263
Total 1,335,438 591,446 272,843 156,087 131,637 506,604 2,994,055

Con destino al sur (a México)

Origen Pulpa de Cereales Azufre, Carbon, Alimento Otras Total
madera cemento, parafinas  para animales mercancias
piedra liquidas

Texas 61,221 174,919 33,590 119,261 63,761 444,013 896,764
Georgia 316,316 182 90,318 2,768 708 15,092 425,384
lllinois 53,212 6,647 43,270 2,754 94,568 116,997 317,449
California 20,372 11,480 4,726 142,830 11,698 59,715 250,823
lowa 303 97,607 - - 117,875 22,969 238,753
Otros estados 836,650 513,053 602,707 390,385 216,059 1,262,322 3,821,176
Total 1,288,075 803,888 774,611 657,997 504,669 1,921,109 5,950,349

Flujos binacionales de mercancias transportadas por camion, Corredor Tucson-Hermosillo, 1999
(toneladas métricas)

Con destino al norte (a Estados Unidos)

Destino Vegetales Frutas, Cobre y Equipo Magquinaria Otras Total
nueces productos eléctrico mercancias
derivados

Arizona 856,678 436,697 116,311 43,184 66,290 355,907 1,875,066
California 46,874 16,568 1,111 31,855 15,407 148,595 260,410
Pennsylvania 6,960 5,349 99 4,903 4,213 41,634 63,157
lllinois 951 390 226 4,584 8,919 23,622 38,692
Texas 1,190 1,740 135 2,425 952 14,840 21,282
Otros 3,752 5,248 621 23,629 12,931 80,310 126,490
estados

Total 916,403 465,992 118,502 110,580 108,711 664,909 2,385,097

Con destino al sur (a México)

Origen Plasticos  Hierro, acero Carbon, Productos de Equipo Otras Total
parafinas hierro 'y eléctrico mercancias
liquidas acero
Arizona 147,623 91,205 75,650 82,952 83,284 354,976 835,690
California 7,582 3,690 6,808 3,954 7,580 42,965 72,579
Texas 7,864 1,949 17,908 4,736 6,769 28,212 67,439
Michigan 6,597 3,878 1,637 5,367 2,075 33,366 52,920
lllinois 6,524 4,164 3,262 4,078 2,213 26,301 46,542
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Otros 25,398 32,239 30,378 13,262 9,874 203,310 314,460
estados
Total 201,588 137,124 135,643 114,350 111,797 689,130 1,389,632

Flujos binacionales de mercancias transportadas por ferrocarril, Corredor Tucson-Hermosillo, 1999

(toneladas métricas)

Con destino al norte (a Estados Unidos)

Destino Azufre, Automéviles  Sustancias Bebidas Cobrey Otras Total
cemento, yautopartes  quimicas productos  mercancias
piedra inorganicas derivados

Arizona 685,481 112,727 67,957 460 15,960 8,243 890,827
California 12,795 2,299 837 1,221 13 9,310 26,474
lllinois 12 8 179 19,304 - 1,736 21,240
Michigan 93 15,393 - - - 1,655 17,141
Connecticut 1,383 - 458 - 899 6,434 9,174
Otros 1,263 845 977 4,240 1,046 7,834 16,206
estados

Total 701,026 131,272 70,408 25,225 17,917 35,213 981,062
Con destino al sur (a México)

Origen Mena, Hierro, acero  Cereales Pulpa de Fertilizantes Otras Total
escoriay madera mercancias
ceniza

Arizona 93,720 69,266 12,896 6,433 29,197 61,490 273,002
Michigan - 5,487 187 9,408 - 96,083 111,166
Missouri - 366 23,264 3,986 37 38,524 66,176
California - 830 1,441 2,558 626 26,033 31,488
Kansas - 18 12,122 958 132 7,390 20,620
Otros 143 1,845 12,779 16,797 4,388 40,567 76,518
estados

Total 93,863 77,812 62,690 40,139 34,379 270,088 578,970
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ANEXO B COMENTARIOS DE PERSONAS QUE REVISARON LA
VERSION PRELIMINAR DEL INFORME

Mark Winfield
Pembina Institute for Appropriate Development

The paper provides agood overview of theissue. | have afew generd comments on it.

1.

| wonder if the paper is being alittle overoptimitic in its assumptions re; emission reductions as
aresult of reductionsin the sulphur content of diesd fud and fud switching in the trucking
indudtry. In light of the change in adminigration in the US these may no longer be safe
assumptions. It would be good to see emission projections without these types of assumptions
re: the implementation of new requirements for mobile diesel sources.

| think the paper underestimates scope of the environmenta impacts of the trangportation
corridor phenomena. This seems to be particularly true in the case of the Detroit-Toronto
corridor, which isthe one | am most familiar with. The trade related demand for highway
capacity has been amgor factor in the Ontario government’ s recent announcements for an
enormous expansion of highway capacity in the Corridor (including the Niagara Mid-peninsula
corridor, expansions of highways 401, 407 and 7 and a new highway north of the 407 passng
north of the Greater Toronto Area). Highway expansions aready underway in Southern
Ontario are facilitating further urban sprawl, and further investments are likely to exacerbate this
problem by appearing to make grester commuting distances feasible, and encouraging new
developments further and further away from existing urban cores. This process hasimplications
for ar quality, climate change, land-use and infrastructure costs well beyond those associated
with the new highway capacity per se.

The paper seemsto assume that one of the solutionsiis larger and longer trucks. Presumably this
caries with it some potentidly sgnificant costs in terms of safety and infrastructure maintenance
costs which should be recognized within the paper.

In generd the paper seems to assume that the increased in long-distance movement of freight in
North Americaisinevitable and that nothing can be done to address thisbasic direction. Asa
result , its proposed responses tend to be rather weak, addressing the symptoms of this
increased traffic, rather than considering the possibility of ways of deding with its causes. Does
increased trade necessarily require increased long-distance transportation of goods, particularly
in the information age? Are there ways in which such trangportation, and its associated direct
and indirect environmentd and infrastructure costs, can be discouraged, or to encourage shifts
to less costly modes (e.g. full cogt pricing of commercid road use including infrastructure capita
and depreciation costs)? One possibility might be to take awider comparative perspectivein
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the paper, as | understand that some European governments have taken much more aggressive
gpproaches to promoting moda shifts away from trucks.

These comments aside | think the paper is a good start on an important issue, and | would be pleased to
chat with you further about these questions.
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Harry Hirvonen

Science Advisor, Forest Health
Science Branch

Canadian Forest Service
Natural Resources Canada

From comments received within CFS; our concern lies predominantly in the area of entry of exotic pests
(insects, plants, etc) harmful to our netive forests. The White paper did not really address thisissue.
Two examples highlight the concern: Asian longhorn beetlein New Y ork and lllinois were $millions
have been spent trying to eradicate this pest.

The second exampleis the Brown spruce longhorn beetle isolated near the Halifax port of entry (Nova
Scotia). Over the winter the Canadian Food Inspection Agency coordinated the harvesting of a couple
of thousand tree in and around Point Pleasant park to prevent its spread. If the beetle reaches our native
forest, our commercia speciesarein peril - ared concern.

Food for thought:

Aslong as NAFTA exigs, trade will flourish among the three countries and as aresult so will the
environmental consequences

From an exotics sandpoint, thiswill have a couple of effects.

a) grester movement of gpecies native to each country among the three countries, and

b) grester movement of exotics entering one of the countries from offshore and being trans-
shipped to the other two countries.

Given that there is virtualy free movement of goods within each country, trans-border transportation
corridors will function asfoci for exotics and therefore the ecosystems near the crossings and in the
areas Where goods are warehoused for redistribution near the borders will be a higher risk.

The relaive proportions of trade goods moving by rail and by truck should be evdluated. Arethe
raill and road transportation corridors the same? What kinds of commodities move by the two
methods? |sthere agreater risk of exotics movement by one or the other?

The concept of “Fortress North America’ might be considered relative to offshore pests. Greater
vigilance a initid ports of entry will protect the importing country and its NAFTA partners.
Trangportation corridors should be (and are) a priority of quarantine regulators in intercepting pest
movement, but might aso serve in modedling risk associated with pathways.

NACEC may want to take aclose look at this “exotics’ and trade issue among the three countries. |
would be pleased to facilitate contact with our experts and the appropriate NACEC contacts to discuss
thisissue.
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Roger Cameron
Director, Public Affairs
The Railway Association of Canada

Summary of Comments

The purpose of thisandysgsisto review the criticd assumptions and findings of the ICF report for the
Commission on Environmental Cooperation concerning North American Trade and Transportation
Corridors: Environmental Impacts and Mitigation Strategies, February, 2001.

The report confirms the environmenta advantage of railroads compared to trucks in terms of
Greenhouse Gas (GHG) emissions and carbon monoxide. However, it projects that in the year 2020
trucks will have an environmentd advantage in terms of nitrogen oxides and particulate métter, in
assuming that truck emission technology improves much more rapidly. It aso sates that there would be
environmenta advantages to dlowing longer or heavier trucks.

Following are summary comments on the report’ s key assumptions:

Implicit Assumptions Comments

Truck NOx and PM emissions situation will Past experience shows similar technical

improve 900% fagter than train improvements for both modes

Significant reductions in truck NOx levels Despite emission reduction regulations, on road

despite doubling or quadrupling of truck traffic | diesel NOx emissions up 60% since 1970 in the

by 2020 U.S.

Proposed solutions are focused on technical Experience shows traffic growth overwhelms

improvements to one mode - truck technica improvements

Truck traffic can double or even quadruple O.E.C.D: expanding highway capacity is rarely

without increasing emissions due to congestion | a sustainable solution, but rather adds to the
problem

New cleaner trucks replace older polluting Many used trucks continue polluting after sale

trucks a home or for export

Allowing bigger and heavier trucks will reduce | Experience shows that bigger trucks expand

emissions and the number of trucks on the road | trucking capacity and lead to more trucking
demand and activity

No change in cabotage and immigration Dynamics of free trade under NAFTA can

regulations for trucks and drivers shift goods production and transport activity to
areas of lower standards

The report did not assess the environmentd benefits of implementing eectronic tolling to diminate
highway subsidiesto big trucks that distort the market to truck and induce additiona transport demand.
There was no assessment of an intermodal framework integrating policies across borders, jurisdictions
and modesin the context of full user-pay for dl freight modes.
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1. Introduction

The North American Commisson for Environmental Cooperation (CEC) commissioned the report from
ICF Consulting. The CEC released the report on March 9, 2001. The status of the report is unclear.
Thereis no obvious disclaimer on the report itself, but at page 11 it is called a“working paper.”
Comments to the CEC on the report are due 4 May 2001. Comments should be addressed to:

Paul Miller

Air Qudity Control Program Manager
Commission for Environmental Cooperation
393 St-Jacques, bureau 200

Montréal, Québec

H2Y 1N9

Tel (514) 350-4300

Fax (514) 350 4319

pmiller@ccemtl.org

The CEC has a Stakeholder Advisory (SAG) which helped shape the parameters of the study and is
providing comments on the ICF report. The SAG is comprised of representatives of government and
norn-government organizations as well as a Mexican trucking company.

The report confirms the environmenta advantage of railroads compared to trucksin terms of
Greenhouse Gas (GHG) emissions and carbon monoxide. However, it projects that in the year 2020
trucks will have an environmenta advantage in terms of nitrogen oxides and particulate matter, by
assuming that truck emission technology improves much more rapidly than rail technology. It aso states
that there would be environmenta advantages to alowing longer or heavier trucks.

The purpose of thisanaysisisto review the critical assumptions and findings of the ICF report for the
Commission on Environmental Cooperation concerning North American Trade and Transportation
Corridors: Environmental |mpacts and Mitigation Strategies, February, 2001.

The ICF report measurements are usualy in metric form.  Since Environment Canada does not publish
time series data on emissons, this andysis has drawn on Environmenta Protection Agency (EPA) data
from the U.S. which isin imperid measurements and will surfacein thisandyss from timeto time,

2. Main Pointsin the | CF Report

Freight traffic in five trangportation corridors (V ancouver-Sesttle, Winnipeg-Fargo, Toronto-Detroit,
San Antonio-Monterrey and Tucson-Hermosillo) will double or even quadruple over the next 20 years.

Trade related emissions of carbon dioxide (CO2), a greenhouse gas, will increase by two to four times

over current levelsin the study corridors. Trade related emissions of nitrogen oxides (NOx) and
particulates (PM) are expected to decline or stabilize. However, in some corridors raill emissions of
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NOx and PM will increase 50 to 100 per cent. Thisis because standards are less drict for locomotives
and the replacement rate is dower for trains than for trucks.

The following table illustrates the reductions in NOx emissions that the report forecasts for trucksin
2020. The report assumes drastic improvements in truck diesel technology. The exampleillustrated is
for the Winnipeg-Fargo corridor. The datain the tables are derived from the output tables in the report.

Winnipeg-Fargo Emission Rates

g/tonne- | g/tonne- | g/tonne- | g/tonne- | g/tonne-
km km km km km
1999 billions tonne-km NOx VOC CO PM10 CO02 (000)
Truck 1999 1.62 0.652 0.055 0.338 0.038 0.082
Rail 1999 1.74 0.478 0.018 0.047 0.012 0.017
g/tonne-km | g/tonne-km | g/tonne-km | g/tonne-km | g/tonne-km
2020 billions tonne-km NOx VOC Cco PM10 C02 (000)
Truck 2020 551 0.070 0.017 0.323 0.003 0.082
Rail 2020 5.92 0.210 0.012 0.040 0.006 0.015
Winnipeg-Fargo Emission Rates 1999
0.7 -
0.6 1
=
i" 05 1 =
S 0.4 B Truck
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S
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Winnipeg-Fargo Emissions 2020
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The data is dso represented in the following table in terms of emission ratios truck/train. In 1999, trucks
generate 1.4 times as much NOx asrail per tonne-kilometre of freight movement; 3 times as much
VOC, 7 times as much CO, 3 times as much PM and five times as much C0,. In 2020, trucks are
forecast to generate 0.3 times as much NOx as rail per tonne-kilometre, 1.4 times as much VOC, 8
times as much CO, 0.4 times as much PM and 6 times as much C0,. Truck emissions of NOx and PM
are forecast to improve by a quantum measure.

| CF Report: Emissions Ratios Winnipeg-Far go

NOx vVOC CO PM10 C02
Truck/Rail 1999 1.36 3.10 7.16 3.18 4.72
Truck/Rail 2020 0.33 1.40 8.12 0.44 5.59

The ICF report states that increasing truck weights from 80,000 to 105,000 pounds and alowing
Rocky Mountain Double longer combination vehicles would reduce pollution by four to seven per cent
compared to business as usud, even if freight shifts from rail.

3. Comments on Critical Assumptionsin the Report

3.1 Relative Comparisons of Rail and Truck Emissions

The report assumes that truck emissions of NOx and PM o per tonne-kilometre will drop 900 per cent
faster than rall emissions. It assumes there will be little or no technology transfer between the modes and
that governments make no changes to rail engine emission standards after those aready set for 2005.
The U.S. Environmenta Protection Agency plans to reduce the alowable sulphur content in road diesdl

from the current limit of 500 parts per million (ppm) to 15 ppm in 2006. Canadawill follow suit. The
future limits of sulphur content in rail diesd in Canada are ill to be determined. The report
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acknowledged that lower sulphur levelsin rall diesdl could reduce emissons below levels assumed in the
report’s caculations.

3.2 Historical Experience with Regulated Emission Reductions

The ICF report forecasts there will be significant reductionsin absolute levels of truck NOx levels
despite significant increases in traffic. For example, it forecasts that Toronto-Detroit trucking activity will
triple, but total truck NOx emissions from the corridor will be cut by two-thirds.

It isimportant to test the assumption of future improvements to truck emissions againgt what has actudly
happened with rail and truck emission improvements over the past 30 years. For example, The
Canadian Trucking Alliance states that atruck built in 1998 produces one-eighth as much pollution asa
truck built in 1987. Cars are said to be ten times cleaner than they were ten years ago.

The Environmenta Protection Agency reduced the NOx limits on autos from 3 grams per milein 1972
to 1 gram for the modd years 1981-1991 and to 0.25 gramsin 1994. Similarly, it reduced the NOx
limitsfor light duty trucks from 3 to 1.2 grams and 0.4 grams over the same period. The NOx emissons
for big trucks were said to be reduced from 52.35 grams per litre of diesdl burned in 1985 modésto
29.26 in 1990 and to 24.42 in 1995.

The appended tablesillugtrate the rail and truck NOx and PM emission levelsin the U.S. as reported by
the Environmenta Protection Agency (EPA) since 1970.

Despite talk about vehicles that are ten times cleaner, the tota emissons of NOx by on-road vehicles
were dightly greater in 1998 than in 1970. Gasoline vehicle NOx emissons were down dightly, but on-
road diesdl NOx emissions were up 60 per cent. Despite a more heavily regulated emission regime for
trucks, truck and rail emissions followed the same path. The tota truck NOx emissonsin 1998 were
2.6 timesthat of rall.

The emissions of PM for on-road vehicles in 1998 were one-third lower than in 1970. For on-road gas
vehiclesit istwo-thirds lower. On-road diesdl vehicle PM emissions were dmost the same in 1998 asin
1970. Truck PM emissions were to have been cut by four-fifths by the 1995 model year. Rail PM
emissions were aso the same in 1998 compared to 1970.

Why isit that road vehicle emission reductions at the fleet level did not meet the expectation of
improvements, particularly for NOx?

The number of road vehicles and miles driven has overwhemed individua engine improvements.

The O.E.C.D. concludes that sustainable transportation will not be achieved by atechnicd fix
aone.
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Emissons from new trucks under actua operating conditions are Sgnificantly higher than
regulated limits for certification. The U.S. EPA has found that the enginesin as many as 1.3
million trucks built over 10 years had devices that defeated pollution controls. EPA: "Federa
officids consdered such engine control software ‘ defeet devices which areillegd under the
federd laws." The defeat device shuts off emisson control systems during Steady-dtate
operation at highway cruise speed.>® The EPA has agreed to let six diesdl engine makersingal
pollution control shut-off devices on their 2002 engines, three years after imposing more than $1
billion in pendlties for using Similar defeat devices in the past.>®

In many cases the purchase of anew truck adds to the pollution of the exigting fleet rather than
eliminating the pollution from an old truck. For example, someone can buy the old truck for
continued operation. Increasing the capacity of the truck fleet induces new demand and more
emissons from more activity.

The report cdculations assume that new standards are implemented without modification, even though it
notes "However, it is possible that implementation of the new standards will be delayed, and this would
result in considerably higher 2020 emission factors for U.S. and Canadian trucks’ (emphasis added).

One mgor road diesdl engine manufacturer is reported to have obtained an extenson from the next
emission hurdle in October 2002. Manufacturers may be able to use emissons trading to defer
emisson reductions.

The American Trucking Association questions the feasibility of the emisson reductions for trucks
assumed in the CEC report. A February 28 statement by Walter B. McCormick, Jr. of ATA stated:
"EPA hasfailed to address our concerns that the diesel fuel supply will be adequate and that
proper distribution systemswill bein place.” Hedso sad: "In addition, EPA’srule is based on
after-treatment technology and controls that do not have extensive track records. Questions
about the feasibility of the technology create uncertainty in our industry, and are compounded by
guestions about the reliability of the technology.”

Minute tire particles and road dust dso contribute to PM emissons. The estimate of truck PM
emissonsin the report excludes the particles from truck tires. There is no estimate of minute tire
particlesin the U.S. EPA inventory. But the PM;o due to dust from paved roadsis 10 times grester
than the emissions from road vehicle engines. In 1998 paved road dust was 2,618,000 tons compared
to 257,000 tons from road vehicle engines. Unpaved road dust was another 12,668,000 tons, but
trade highways are paved.

“Particulate matter associated with motor vehicle use was responsible for approximately 33,300 degths;
between 17,700 and 41,600 cases of chronic respiratory illness; 1.12 million asthma attacks; and
between 42.9 and 59.9 million respiratory restricted daysin 1991. Of these impacts, road dust is

*2U.S. Environmental Protection Agency (EPA), National Air Pollutant Emission Trends 1900-1998, p.5-9,5-10
%3 “EPA to Let Engine makers Turn Off Pollution Controls,” Transport Topics, Feb 27, 2001
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respongble for the great mgority, since road dust congtitutes about 98 per cent of particulate matter
associated with motor vehicles.”**

3.3 Congestion

The ICF report assumes that truck traffic on trade routes can double or even quadruple without
increasing emissons due to adding congestion. Adding this volume of truck traffic will create congestion
problems. The trucking system is not isolated. It has an impact on the emissons of other vehicles by its
presence in the traffic stream.

Adding more big trucks in the volumes projected will increase emissions from the volume of other cars
and trucks dready using the trade highways because they will experience more congestion. Switching
the incrementd load to rail instead reduces the emissons from other cars and trucks using the highway.
It also reduces emissions at highway border crossings.

To contemplate a doubling or quadrupling of truck traffic, the report must therefore assume significant
highway expanson to handle this growth, which in itsdf will induce more traffic, emissons and land use
changes. Adding lanes induces subgtantia new traffic. For a 10 per cent increase in lane miles, within
five yearsthe increase in new traffic induced is nine per cent in metropolitan areas and five per cent
outside the metropolitan areas.® O.E.C.D. research indicates that expanding highway capacity is rarey
an environmenta solution, but a problem.

A doubling to quadrupling of truck traffic would increase collisons and the rdaed loss of life, injuries
and spills of dangerous goods.

3.4 Inherent Physical and Organizational Characteristics

Therall mode has inherent physica attributes that make it more energy efficient than trucks for line-haul
high-volume traffic. By burning less fud per ton of load, it generates less exhaust emissions. Rolling
resistance (per ton hauled) islower for steel whedl on sted rail compared to tire on pavement.
Aerodynamic drag or wind resstance is o lower because the trailing power and railcars draft behind
the lead locomotive.

The following table compares the horsepower to weight ratios for some typica truck and train
combinations carrying the same type of cargo. In the case of hauling a bulk commodity such asgrain,
the typical main line freight train has 0.8 horsepower per ton (hp/ton) of cargo. The typical bulk grain
truck in Canada at the maximum lega weight requires 10 hp/ton. In the case of time-sengtive intermodal
cargo, an intermodal train requires about four hp/ton. A tractor-trailer (53’ trailer) with the same type
of freight requires 23. This explainswhy fuel consumption by rail isless than by truck.

> U.S. EPA, Indicators of the Environmental |mpacts of Transportation, 1996, p.72
** Mark Hansen, “Do New Highways Generate Traffic?’ Access, fal 1995

82



Corredores de comercio y transporte de América del Norte

Horsepower to Weight Ratios Train & Truck

Grain Train Grain Truck Intermodal Train | Tractor-Trailer
2 locomotives |1 tractor 2 locomotives 1 tractor
6600-8000 hp [500 hp 8000 hp 350 hp

9000 net tons |49 net tons 2200 net tons 15 net tons

0.81 hp/net ton

10.2 hp/net ton

4 hp/net ton

23.3 hp/net ton

Grain train and grain truck are assumed to be running in the loaded direction. Intermodal train and tractor-trailer are
both loaded at 15 tons per container (rail) or trailer (truck). Thisis not the maximum loading weight, but is the same
for both modes. Assume loaded direction for both train and truck.

Thereisan implicit assumption in the report that the uptake of new emission control technology will be
900 per cent faster for truck than train. As discussed previoudly, during the past 30 yearsthe
performance of the truck fleet in terms of emissonsis no better than that of rail. Although replacement
rates are dower for locomotives than trucks (due to longer lifespan and less generous tax treatment) the
rallways have alarger scae of organization to adopt nearly industry wide coverage of best practices and
new technology.

The trucking system is fragmented. There are 10,000 for-hire carriers in Canada and 50,000
independent owner-operators. There are more than 500,000 motor carriersin the U.S. The use of best-
practice and implementation of new technology varies widdy from firm to firm. The Raillway Association
of Canadais able to monitor and report emissions under its MOU cap with Environment Canada. The
trucking industry is unable to monitor or ddliver asmilar industry wide coverage.

Rallways are more advanced than the road mode in the application of information communications
technology. Trangport Canada s 1998 Annua Report notes that physical and ownership characteristics
of the rail mode have enabled it to be more advanced than road transport in adopting information
technology. Thisis one of the factors why productivity a Canadian railways grew twice as fast asfor
trucking between 1986 and 1997 (4 per cent annudly for rail compared to 1.9 per cent annualy for
trucking). For example, because railways control both infrastructure and rolling stock, they implemented
equipment tracking more quickly and extensvely.

The ralways dready employ information technology in Sgnas, dispatch, traffic control, equipment
tracking, €ectronic commerce, shipment management, and inter-line systems. Future applications
include advanced train control and truly seamless interaction with all modes, customers, suppliers and
customs agencies.

Inthefdl of 1997, Canadian railways began applying a system of ingtant clearance of goods entering
Canada by rail in collaboration with Revenue Canada, Canada Customs and the Canadian Society of
Customs Brokers. The system is available to dl shippers.

Implementing this system gave rail customers a sSgnificant advantage. Ninety per cent of the 550,000 rall
cars entering Canada each year are cleared without ingpection. The raillways are in agood postion to
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take advantage of this customs system because of the scale of organization and stability of their work
force which means fewer clearance problems at the border.

Fragmented trucking safety regulations are a barrier to using information technology in transborder
trucking. The recent failed attempt to automate the Coutts AB / Sweetgrass M T border crossing for
trucks is an example of why trucking should be harmonized by the federd levels of government.
Differences between Montana and Alberta treatment of carrier safety compliance became abarrier.

3.5 Scrappage

The report assumes that 92 per cent of the trucks in 2020 will have the new cleaner engines produced
after 2007. This may be based on new truck purchase rates experienced in the late 1990's, but there is
currently aglut of used trucks and a collgpse in sales of new trucks.

The report assumes that nearly dl of the trucks built before 2007 are scrapped and removed from
sarvice. Long distance truck tractors often go through two or three owners. The third owner could be
an owner-operator running high mileage on alow budget. Thereis a high demand to export used
Canadian trucksto the U.S. and Mexico because of the exchange rate and heavier weight of the
Canadian units.® Thus, anew truck often adds to the pollution that continues somewhere dse from the
old truck.

3.5 Bigger Trucks— Fewer Trucks?

The report projects that alowing heavier trucks (105,000 pounds instead of 80,000) and longer trucks
(Rocky Mountain Doubles 53’ + 28’ trailers) would reduce CO and CO, emissons by saven per cent
and NOx and PM emissions by four per cent for the Winnipeg-Fargo corridor. The assumptions behind
this cdculation are that:
Truck weight can be increased 31 per cent (from 80,000 to 105,000 pounds) while increasing fuel
usage by only two per cent
Heavier and longer trucks would result in reduced emissions by alowing fewer trucks to carry the
same amount of fraght
Heavier and longer trucks would not induce new shipping demand “since trangport costs typicaly
make up only afraction of merchandise price”

The report assumes that dlowing heavier and longer trucks could be limited to the upper midwestern
gates. Once the Congressiona freeze on LCV expansion were violated, there would be many
proposals to alow them esewhere. Thiswould lead to nationwide LCV operation. TheU.S. D.O.T.
estimates the following impacts: >

* Gordon Taylor, Paterson/Hendry Chartered Accountants, Constable Associates, The Potential for GHG
Reductions from Scrappage Programs for Older Trucks and Engines, 1999, section 4.7.1

" U.S. D.O.T. Comprehensive Truck Size and Weight Study, Vol 111, 2000, Chapter 11. About one-third of the impact
was due to heavier weights already allowed in Canada. About two-thirds related to the increased cargo volume.
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Reduce ral traffic by 20 per cent, reduce rail revenues by 19 per cent and reduce contribution to

overhead by 56 per cent

Reductionsin rall traffic would be even more dramétic in the east

Investment in railways would cease

Deplete capitd invested in the railways during the previous ten years
Rather than reducing emissons, dlowing heavier and longer trucks adds pollution from the new
configurations to the pollution that continues from the exigting truck fleet. Allowing heavier and longer
trucks in Canadain the late 1980’ s led to more, not fewer, trucks. The heavier trucks supplemented
rather than supplanted exigting trucks. The National Memorandum of Understianding Agreement on
truck sze and weight in Canada led to the widespread introduction of the Six axle tractor-trailer with 53
foot trailer and 102,000 pounds. It also resulted in a heavier and longer double trailer combination, the
so-cdled B-Train configuration.

Canada did some post-implementation analysis of impacts of these changes which compared the
trucking industry of 1987 (pre-agreement) to that of 1992 (post-agreement). The report contains a
survey of trucking firms about the types of trucks they used on various routes in 1987 compared to
1992. The following table highlights some of the survey results taken of the larger carriers:

Change in Trucking Equipment 1987-1992 (Carrier Survey)

All semitrailers +72.5%
2 axle trailer up to 48 feet +88.0%
2 axle trailer > 48 feet +127.3%
3 axle (fixed) trailer up to 48 feet -0.6%
3 axle (fixed) trailer > 48 feet +1281.8%
All tandem trailers +27.6%
A Train tandem trailers -4.2%
B Train tandem trailers +166.7%
C Train tandem trailers -14.3%
Overall fleet inventory +66.4%

The previous table indicates that firms expanded their capacity with the heavier and longer
configurations, but continued to operate the old equipment. Indeed, the number of two-axle 48 foot
trailers actudly increased 88 per cent. Firms added more capacity with B Trains than they retired from
A Train and C Train configurations.

The Canadian impact sudy notes that its carrier survey results illuminate generd trends in the trucking
industry, but cannot document the changes in the industry as awhole. Unfortunately, Statistics Canada’'s
data on the overal truck fleet is not readily comparable between 1987 and 1992. The 1987 data
includes equipment of carriers with annual revenues gregter than $250,000, but the 1992 data includes
equipment only of carriers with revenues greater than $1,000,000. Data can be compared for 1987 and
1989 before the change in Statistics Canada data collection in 1990. The number of semitrailers
increased 4.7 per cent between 1987 and 1989. Since the additions would include higher payload
carrying tridem axle trailersand B Trains, the red increase in capacity was grester than 4.7 per cent.
The kilometres driven by road tractors increased 5.4 per cent.
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The recession in the early 1990’ s led to a shake out of truck carriers and excess capacity, aswell asa
generd decline in both rail and truck tonnage. Since then, trucking has rebounded more strongly.
Between 1992 and 1997, truck tonnage grew 49.4 per cent and rail 20.8 per cent.

The province of Saskatchewan dlows some of the longest and heaviest trucks on the continent, up to
147 feet long and 178,000 pounds. The maximum alowable payload has more than doubled since the
1960's, yet the number of trucks has aso doubled and the miles driven hastripled. Thus, trucking
activity has grown six fold.

The ICF report is a gatic unidimensond andyss that does not factor in the long-term response of the
production process to increased truck size and weight. Allowing heavier and longer trucks reduces
haulage prices and this induces changes in the economy that creste new shipping demand, the “rebound
effect.” Following are the mechanisms

Change in commodity mix and logigtics patterns creating a more complex and transport intensive
supply chain and production process, leading to additiond truck miles

Bigger trucks lower transport prices and this increases out-sourcing of component production,
dimulating additiond truck miles

Lower transportation costs for low-dengity products would shift the equilibrium even further toward
virtud inventories and mobile warehousing on-board trucks

Affectsthe regiond distribution of investment and employment as firms respond to lowered trucking
prices by consolidating and rationdizing industry structure, i.e. more intra-firm trade and long-
distance sourcing

The Organization for Economic Cooperation and Devel opment finds that improving road transportation
could make the traffic problem worse, and that technical fixes will not offset the growth in road traffic.>®
It is also studying the sustainability of different production and consumption solutions>

The report is focused dmost completely on technology solutions to one mode — truck. Research for the
O.E.C.D. indicates that growth of road traffic will overwhelm technica fixes. Additiona road capacity
(required to handle truck volumes projected) adds to the environmental problem. It aso finds that
about one-hdf of the sustainable solution for freight will happen on the demand side, for example
including mode shift.

Bigger trucks do not operate on exclusive rights of way, but share the road with smaller vehicles.
Thereisapotentid conflict between increasing mass and size of trucks on one hand and encouraging

% OECD, Transport and Environment, Background & Synthesis Report, Policy Measures & Their Effects, undated,
downloaded from OECD web site Dec 98
% OECD, Sustainable Consumption and Production, undated, downloaded from web site Dec 98
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consumers to buy smaler more fud-efficient passenger vehiclesin order to reduce auto emissons.
Thereisasafety issue in the divergence of truck and auto size and weight.

3.7 Road Pricing Option

The report does not smulate the environmenta mitigation benefits of implementing an eectronic talling
system to reduce or diminate subsdiesto big trucks. Electronic tolling technology is proven and rdigble
today on Ontario’s highway 407. Thistoll road does not require trucks to stop at tollbooths.
Trangponders and dectronic tolling systems are used to bill tractor-trailers 33 cents per kilometre driven
on weekdays and 18 cents on weekends and at night.

Implementation of eectronic truck tolling at the continenta level would reduce distortions caused by
subgdiesto trucks and dlow railways to operate at their natural economic advantage. Eliminating
subsides to reflect the red costs of mobile warehousing on trucks would result in a more economica
and environmentally sound production process.

The U.S. D.O.T. 1997 Federd Highway Cost Allocation Study finds that heavy trucks are not paying
for the costs they impose on the road system:

Highway cost recovery declines as gross truck weight increased

Trucks with aregistered GVW of 80,000 to 100,000 pounds pay just 60 per cent of their road
costs

Trucks with aregistered GVW of over 100,000 pounds pay just 50 per cent of their road costs

User pay for trucks would reduce emissions by reducing highway congestion. It would level the playing
field and simulate private invesment in railways, new rail locomotive technology, and faster introduction
of new cleaner locomoatives. It would aso reduce GHG emissons by shifting freight to rail which the
report states generates one-tenth the emissions of truck per tonnein dl corridors.

3.8 Intermodal Option

The report discussed mode shift from truck to rail on two corridors (Vancouver-Segttle and Toronto-
Detrait). Although it found this would reduce GHG emissions, it dso found there would be an increase
in NOx emissions because of the assumed 900 per cent faster improvement in emissons technology for
trucks.

However, there was no assessment of the benefits of a broader intermoda framework integrating
policies across borders, jurisdictions and modes in the context of a user-pay system for trucks. An
economic leve playing field would simulate investment in more rapid locomotive turnover for rall.
Based on past experience, it would also be reasonable to assume that rail emissions technology keeps
pace with truck technology.
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The Sierra Club and Texas Citizen Fund have called for such a broad-based assessment.® Their report
sates:

“While most discussions of NAFTA trade corridors have been limited to the logitical challenges of
accommodeating increased traffic through highway upgrades and construction, rather than a broad-based
investigation and andysis of the extent to which multimoda aternatives might provide relief. Asa
consequence, a broad-based comparative assessment of the environmental costs, impacts and benefits
of the range of transport aternatives, israre” (p.1)

The CEC report does not provide the broad-based multimodal andlysis required to achieve sustainable
trade development. Instead, it takes the trucking system and trends of a doubling or quadrupling of
corridor truck traffic in 20 yearsasagiven. Y et, as the Sierra Club/Texas Citizen paper points out,
thereisagrowing sense, particularly in the communities experiencing the heaviest flows of trade traffic,
that NAFTA associated trade with its growing use of truck transport is veering down the path to
environmental stress.

The Serra Club/Texas Citizen paper asks why these highway expangon activities, rather than rail
improvements, are being pursued first isnot clear. 1t argues for gaining an understanding of the criteria
by which public investments in highway infrastructure are made as well as the barriers (e.g. economic,
regulatory, etc.) which limit the use of dternative modes such asrail. The ICF CEC report provides
little ingght to these important issues.

3.9 NAFTA Dynamics

The report assumes there will be no change in cabotage which would increase the usage of Mexican
trucksin the U.S. and Canadian markets. The Canadian trucking industry is adso requesting relaxation of
immigration rules on drivers.

Although the report satesit has allowed for the opening of the U.S. border to Mexican trucks, it
assumes these trucks will not operate into Canada.

The report assumes that trucks operating between Canada and the U.S. will radicaly improve their
environment standards 10 fold. The dynamics of free trade with Mexico and the large amount of
intrafirm trade within North America may shift goods production and trangport activity to where truck
pollution sandards are less codtly. Investment in new long haul trucks can be shifted to Mexico where
standards are lower, yet they can operate continent wide. Old polluting ones could be exported to
Mexico, yet continue to operate continent wide under NAFTA.*

% Sjerra Club and Shelia Holbrook-White, Texas Citizen Fund, WWF-US, NAFTA Transportation Corridors:
Approaches to Assessing Environmental |mpacts and Alternatives, October, 2000

& Currently, there is a prohibition on the import of used trucks from the U.S. to Mexico. The American Trucking
Association is requesting that this be relaxed.
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4. Choice of Words and Presentation

The report summary leaves the impression that dl that redly matters are exhaust gas emissons of NOx
and PM. Carbon monoxide from motor vehicles causes 850 million headaches annualy in the U.S. Rall
iseght times cleaner per tonne-kilometre for CO. VOC's combine with NOx to form ground level
ozone that has respiratory health impacts. VOC' s are also are an ingredient to secondary particulates.

The report is correct in concluding that CO, does not kill people on contact, but there are significant
indirect hedth impacts associated with globa warming: injuries and loss of life during more extreme
storms and floods, migration of tropica diseases to the northern hemisphere, water qudity, drought,
and food supply.

The Executive Summary taks about truck emissions of NOx and PM dropping to one-tenth of current
levels, but does not bring forward into the summary the point from page nine that rail emissons of CO
and CO2 will be one-tenth that of truck.

There is sometimes a trade-off between reducing GHG emissons and NOx emissons. For example,
one of the reasons devices were ingtaled on diesd trucks to defeat NOx pollution controls was to
improve fud efficency.

6. I mpact of Government Policies on Equipment Replacement

The Canadian Trucking Alliance is lobbying for even more generous capital cost dlowance measures for
trucks (currently 40 per cent compared to 15 per cent for locomotives) as away to reduce emissons.

Thereisarisk that the trucking industry could use the projections of the report to lobby for additiona
tax changes or truck sze and weight increases that will shift freight away from more sustainable modes.

The Ontario Trucking Association states that in 1995 alocomotive generated 85 times as much PM and
43 times as much NOx asadiesd truck. The PM levelsinclude dust from cod in trangt for rail, but
excluded road dust from trucks. It lumped in urban ddivery trucks carrying smal loads to the per-truck
cdculation. The emissions from a 4,000 horsepower locomoative pulling 1,600 tonnes of cargo should
be larger than even alarge 500 horsepower tractor-trailer pulling 40 tonnes. But after factoring in the
load carried, the locomoative isless polluting. A table of caculations taking into account the different
levels of work performed by trucks and locomotives is appended.

The capitd cost dlowance (annual write-down for tax purposes) is 15 per cent for locomotives
compared to 40 per cent for truck tractors. Increasing the rail CCA rate to 25 per cent would move the
Canadian railways closer to that of the U.S. railroads and part way to the position of trucks.

Railways and rail equipment manufacturers may be able to adapt to emisson limits on locomotives more

grict than anticipated in the report if the depreciation rates were harmonized with trucks. Increased
production of new equipment would stimulate additiona investment in research and devel opment.
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Implementing user-pay cost recovery tollsfor big trucks using trade highways would level the playing
field of investment to encourage more rgpid investment in new locomotives and locomoative technology.

Glossary: Abreviations

CO Carbon Monoxide

NOx Nitrogen Oxides

VOC Volatile Organic Compounds

PM10 Particulate Matter 10 Microns

C02 Carbon Dioxide equivalent

GHG Greenhouse Gas

EPA (U.S)) Environmenta Protection Agency

CEC (North American) Commission on Environmental Cooperation
ICF ICF Consulting

Appendix: U.S. NOx Emissions (000’ s short tons)

Source Category 1970 1975 1980 1985 1990 1995| 1998
ON-ROAD VEHICLES 7,390 8,645 8,621 8,089 7,089 7,826 7,765
Light-Duty Gas Vehicles & Motorcycles 4,158 4,725 4,421 3,806 3,220 3,444 2,849
Light-Duty Gas Trucks 1,278 1,461 1,408 1,530 1,256 1,520 1,917
Light-Duty Gas Vehicles 5,436 6,186 5,829 5,336 4,476 4,963 4,766
Heavy-Duty Gas Vehicles 278 319 300 330 326 332 323
Total Gas Vehicles 5,714 6,505 6,128 5,666 4,802 5,295 5,089
Diesels 1,676 2,141 2,493 2,423 2,287 2,531 2,676
heavy-duty diesel vehicles 1,676 2,118 2,463 2,389 2,240 2,482 2,630
light-duty diesel trucks NA| NA| 5 6 7 10 12
light-duty diesel vehicles NA| 23 25 28 39 39 34
NON-ROAD ENGINES AND VEHICLES 1,931 2,638 3,529 3,859 4,804 5,128 5,280
Non-Road Gasoline 85 92 101 108 120 127 159
Non-Road Diesel (e.g. construction, farm) 1,109 1,666 2,125 2,155 2,513 2,739 2,809
Aircraft 72 85 106 119 158 165 168
Marine Vessels 171 207 467 557 943 936 1,008
Railroads 495 589 731 808 929 990 947
Non-Road Other 0 0 0 112 141 171 189
TOTAL ALL SOURCES ALL SECTORS 20,928 22,632 24,384 23,198 24,049 24,921 24,454

Source: U.S. EPA, National Air Pollutant Emission Trends, 1900-1998, Appendix A
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US NOx Emissions
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Appendix: U.S. PM-10 Emissions (000’ s short tons)

Source Category 1970 1975 1980 1985 1990 1995 1998
ON-ROAD VEHICLES 443 471 397 363 336 293 257
Light-Duty Gas Vehicles & Motorcycles 225 207 120 77 61 62 56
Light-Duty Gas Trucks 70 72 55 43 30 32 40
Light-Duty Gas Vehicles 294 279 174 120 91 94 97
Heavy-Duty Gas Vehicles 13 15 15 14 10 9 8

Total Gas Vehicles 308 295 189 134 101 103 105

Diesels| 136 177 208 229 235 190 152
heavy-duty diesel vehicles 136 166 194 219 224 181 144

light-duty diesel trucks NA NA 2 1 1 2 2

light-duty diesel vehicles NA| 10 12 8 9 8 6

NON-ROAD ENGINES AND VEHICLES 220 310 398 424 489 456 461
Non-Road Gasoline 12 39 42 44 47 49 48
Non-Road Diesel (e.g. construction, farm) 154 204 263 272 301 296 301
Aircraf(l 21 26 33 37 44 40 39

Marine Vessels 9 10 23 28 44 43 44
Railroads 25 30 37 41 53 27 27
Non-Road Other 0 0 0 1 1 1 1

DUST unpaved roads NA NA NA 11,644 11,234 10,362 12,668
DUST paved roads NA NA NA 5,080 2,248 2,409 2,618
TOTAL ALL SOURCES ALL SECTORS 13,042 7,671 7,119 45,445 29,962 27,070 34,741

Source: U.S. EPA, National Air Pollutant Emission Trends, 1900-1998, Appendix A
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Appendix: Criteria Air Contaminants Emissions Canada 1995

PM [ SOx NOx [ vOC CO
Road diesel emissions tonnes 32075 32807 378300| 48540| 224438
Truck diesel emissions (94.3%) 30247 30937| 356737 45773| 211645
Inter-city trucks emissions tonnes 16938 17325 199773 25633| 118521
Truck tonne-kms (billions) 180 180 180 180 180
Inter-city trucks tonne-kms (billions) 155 155 155 155 155
grams per truck tonne-km 0.17, 0.17 1.98 0.25 1.18
grams per inter-city truck tonne-km 0.1 0.11 1.29, 0.17 0.76
Rail emissions tonnes 3000 7226| 115604 5608 22022
Rail freight emissions (97.4%) 2922 7038 112598 5462 21449
Rail tonne-kms 282.4) 282.4| 282.4 282.4| 2824
grams per rail tonne-km 0.0 0.02 0.40, 0.02 0.08
Inter-city truck/rail 10.6 45 3.2 8.5 101

Source: 1995 PM, S0x, NOx, VOC, CO emissions, Environment Canada (posted Dec 1999), the
most recent available, to be updated later this year
Environment Canada listed rail emissions of PM as 19,492 tonnes, but this included 16,492
tonnes of dust from coal in transit and 3,000 tonnes from |locomotive emissions

Source: 1995 tonne-kms, Delcan et al for Transportation Table

Inter-city truck tonne-kms = 86% of total truck, Truck diesel is 94.3% of road diesel: Delcan et

al

Inter-city truck emissions = 56% of total truck, Delcan et al

Excludes emissions from gasoline trucks

Rail freight fuel useis 97.4% of total rail fuel use, RAC
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Luis E. Gonzalez
Mexican Ministry of Economy

Comentarios de la Secretaria de Economia en Ottawa d estudio “ Efectos Ambientales y Estrategias
de Mitigacién en los Corredores de Comercio y Transporte de América del Norte” .

Puntos principales del estudio e implicaciones para México:

El estudio examinalos efectos ambientales del comercio entre Canada, Estados Unidosy México en
cinco segmentos binacionales de tres principales corredores de comercio del TLCAN, con especial
atencion en las emisiones de contaminantes de la atmdsfera. Los segmentos de los corredores que se
eligieron parad andisis son Vancouver-Sesttle, Winnipeg-Fargo, Toronto-Detroit, San Antonio-
Monterrey y Tucson-Hermasillo.

Para cada corredor se calculd @ impacto del comercio transfronterizo en las emisiones de éxidos de
nitrégeno (NO,), compuestos organicos volétiles (COV), monodxido de carbono (CO), materia
particulada de menos de 10 micras de diametro (PM-10), y dioxido de carbono (CO,). Las emisones
contaminantes aimosféricas se cal cularon aplicando los datos de actividad de cargadel vehiculo alos
factores de emision.

Entre |as oportunidades de reduccién de emisiones de contaminantes en los corredores del TLCAN
para 2020 propuestas por este estudio, las que beneficiarian de manera més considerable a México
on:

El uso de gas natural comprimido.

En los corredores de comercio de Estados Unidos-México, |os vehiculos de gas natura pueden
proporcionar beneficios bgjo € supuesto de que México producira factores de emision mas atos que
EE.UU. y Canada para 2020, en caso de que no adopte e combustible diesel con bagjo porcentagje de
azufre®™,

62 “En diciembre del 2000 |a EPA aprobd normas de emisiones muy estrictas para emisiones de motores disel de
servicio pesado en autopistamodel o 2007 y posteriores. Con las huevas normas, las emisiones de NOy serén 20
veces menores que las actuales, las de COV y PM-10 seran diez veces més bagjas. L as normas entrarén en vigor por
etapas en tres afios, para permitir que |os nuevos motores tengan cumplimiento pleno en 2010. Estas drasticas
reducciones son posibles en buenamedida gracias alas reglas de la EPA sobre contenido de azufre en el combustible
disel. Lastecnologias de control de emisiones paramotores disel de trabajo pesado no funcionan si el combustible
tiene alto contenido de azufre. Ladecision de laEPA de diciembre de 2000 requiere que, para 2006, el contenido de
azufre en el disel sereduzcaa 15 ppm. A partir de su actual nivel de 500 ppm, normasimilar alade Canadd’.
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A diferencia de los corredores comercides de EE.UU.-Canada, en los que @ uso de gas natura no
tendria una gran ventgja debido a una meoria sgnificativa en las emisones con laflotilladiesd de bgo
azufre, en los corredores EE.UU.-México, € gas naturd es probable que brinde beneficiosen la
cdidad ddl aire para 2020. Si 20% de |os camiones mexicanos en € corredor San Antonio-Monterrey
usan gas natural, los niveles de emision de PM-10 se reducirian 13% frente ala linea de base de 2020.

Cambios en los procedimientos e instalaciones de | os cruces fronterizos.

L os vehicul os comercia es padecen en algunas fronteras internacional es grandes esperas, cuya
reduccion se traduciria en beneficios en lacdidad dd aire, sobre todo en las emisiones de CO. En
ciertos estudios se sugiere que en los cruces més congestionados (Laredo-Nuevo Laredo, Nogaes-
Nogdes, Blaine-Pacific Highway), cambios de politica e inversones podrian reducir laesperaala
mitad. En Laredo-Nuevo Laredo, la reduccion de la espera evitable en @ puente Lincoln reducirialas
emisiones de CO de los camiones comercides parados en mas de 600 Kg por dia en 2020.

Meorar laeficienciadd transporte de carga mediante una reduccion del kilometrge de
vehiculos vecios permitiria disminuir laemisidn de contaminantes.

El uso de vehiculos de combinacion maslarga (VCL) enlos corredores del TLCAN podria
reducir € volumen de vehiculosy sus emisiones asociadas.

El permitir & uso delosVCL enlos corredores del TLCAN reducirialos volimenes de los camiones y
las emisiones asociadas. Por € costo menor de embarque por camion delos VCL, dgunas cargas
dgjarian € ferrocarril paraoptar por € camion. El uso de VCL es generdizado en Canada.

I mpactos en la calidad del aire

El sector de carga no es unaimportante fuente nacional de CO. Los camiones de servicio pesado, Sin
embargo, pueden contribuir de maneraimportante a concentraciones en areas especificas de CO en
zonas urbanas. El CO, es un gas comun y no representa una amenaza directa ala salud humana. Essin
embargo, € principal componente de |os gases de efecto invernadero que contribuyen d cadentamiento
globd.

Cabe destacar que en este estudio se supuso que la flota mexicana de auto transporte de cargateniala
misma distribucién de antigliedad que la de Canaday EU. Sin embargo, |os camiones mexicanos
anteriores a 1993, se consideraron como sin regulacion de emisiones (flota de EU anterior a 1988 con
el kilometrgje suficiente), puesto que México no tenia normas respecto de emisiones disel antes de ese
modelo. Se supuso también que la flota mexicana de trasbordo (para movimientos de cruce fronterizo)
era en promedio cinco afios mas antigua que las flotas de auto trangporte de EE.UU. y Canadd, con €
resultado neto que sdlo 10% de laflota resultd de camiones posteriores a 1993.
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Paralos factores de emisidn de la flota mexicana de transporte de carga en 2020, se asumid la
adopcion de las normas estadounidenses de 2004, pero no las mas estrictas de 2007. Se supuso
también que la flota mexicana tendriala misma antigliedad y distribucién que las flotas de EU y Canada
No se usaron para el 2020 factores separados para la flota mas antigua de tractocamiones de servicio
fronterizo porque se supuso que estos vehiculos que se usan para movimientos transfronterizos saldran
de circulacion.

Se prevé que € ritmo de crecimiento en € corredor San Antonio-Monterrey sead més dto de los
cinco corredores incluidos en este estudio. Tendencias recientes muestran incrementos enormes en €
trangito camionero y ferrocarrilero en este corredor.

El comercio maritimo: Modo de transporte alternativo para México

L as fuentes maritimas representan una proporcion menor del total de las emisiones. Los grandes barcos
de carga por lo generd utilizan petrdleo residua y la mayoria cuenta con motores disel como fuentes
auxiliares de energia. Las emisiones dependen de varios factores, entre dlos ladistanciadd vigiey d
tipo y antigliedad del motor del barco. El tiempo de cargay descarga en d puerto puede también influir
de maneraimportante en la calidad atmosférica en las zonas urbanas.

Edte tipo de comercio tiene una amplia participacion porcentud en diferentes areas del comercio, por 1o
gue podria ser de utilidad en una gran variedad de mercados 'y de ahi se puede derivar una oportunidad
de usarlo de manera mas amplia como una estrategia de reduccion de emisiones. Cabe destacar
también, que este tipo de trangporte es mas adecuado para d movimiento de mercancias agrandl.

El 56% de la carga comercid tota entre Canad&México se mueve por vias fluvides, incluidas algunas
mercancias importantes, por gemplo los aceites vegetdesy los ceredes haciae sur (los cudes son la
exportacion canadiense més importante aMéxico) y € petrdleo hacia e norte.

Cas latotalidad dd comercio maritimo entre EE.UU. y México se mueve através dd Golfo de
Meéxico. El comercio esta dominado por las importaciones estadounidenses de petrdleo procedente de
Campechey Veracruz que se mueve a puertos de Texas y Louisiana. También hay importantes
embar ques hacia EU en € puerto de Altamira. Esta ruta podria representar una alternativa a
laviaterrestre San Antonio-Monterrey-Ciudad de M éxico.

Los paises de América del Norte deberdn de poner especid atencion en fomentar € comercio por la
viamaritima, ya que aun cuando ha seguido creciendo a ritmo sostenido en términos absolutos, éste ha
perdido participacion en € comercio totd. Hace diez afios la carga maritima representaba 63% del
comercio CanadaMéxico y 28% del de Canada con EE.UU en contraste con € 56% mencionado
anteriormente.
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Observaciones y comentarios finales

Consideramos que este estudio es muy Util ya que identifica de manera detdlada los impactos
actudesy potencides en la calidad ddl aire del comercio realizado en los corredores de
trangporte del TLCAN. Ademas de que nos permite obtener una vision més completa del
efecto dd incremento en & comercio y € trangporte sobre € ambiente.

En la medida en que tengamos identificadas | os indicadores de contaminacion que  transporte
genera en determinados corredores, sera posible proponer estrategias de mitigacion viables.
Por gemplo, d hecho de que se haya concluido que d trangporte maritimo es reativamente
menos contaminante que |os otros medios, nos sugiere que debemos explorar la manera de
impulsar esta opcidn como dternativa para disminuir la carga de vehiculos en |os corredores
México-EE.UU.

Sugeririamos revisar S las conclusiones obtenidas son sensibles d supuesto de mantener
congtante la distribucion de antigliedad entre la flota mexicana de auto transporte de cargay la
de Canaday EE.UU empleado en € estudio.

El estudio hace mencion ala carencia de los siguientes datos:

- Losvolumenes de trangito transfronterizo, incluido € nimero de vagones vecios frente
alos cargados, tanto ferroviarios como camioneros.

- Patrones de origen y destino de la carga en |as regiones fronterizas.

- Datosy metodologia para calcular las emisiones ferroviarias.

- Medicidn de laespera promedio de los vehiculos comerciales en | os cruces fronterizos

Por lo tanto, afin dedar d debido seguimiento aestetipo de proyectosy deir obteniendo la
informacion de lacua se carece, recomendamoas la creacion de un grupo de trabgo
gubernamental trilateral. Por parte de México, podrian participar las Secretarias de Economia,
de Comunicacionesy Transportesy de Medio Ambiente y Recursos Naturales con sus
respectivas contrapartes de EE.UU. y Canada
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Sr. Manuel Sotelo Suarez
Presidente
Asoc.de Transportistas de Cd.Juarez A.C.

Através de lapresente manifestamos nuestro deseo de que los cruces internacionales de intercambio
comercid que selocaizan en estaregion, El Paso Texas, Sante Teresa Nuevo México y Cd.Juarez
Meéxico, sean considerados integralmente como un “ Corredor Fronterizo dd TLCAN”, y esto obedece
avarias razones de las cuaes expondremos a continuacion las més rel evantes.

En primer término nuestra Situacion geografica nos ubica en una posicion centra aloslargo delalinea
divisoriaentre México y los Estados Unidos, |o cua representa contar con mas aternativas de
comunicacion terrestre y &erea con todas las ciudades de ambos paises, 1o que representa ahorros de
tiempo y dinero en d envio y tradado de mercancias.

Asi mismo nos percatamos dia a dia que gran parte de las mercancias comerciaes que ingresan a
México provenientes de varios estados norteamericanos del lado Oeste, como son Cdlifornia,
Colorado, Arizona, entre otros, pasan por |os cruces internacionaes de esta region debido a que los
puntos de destino se encuentran més cerca por esta via, evadiendo pasar por puntos fronterizos mas
cercanos asu origen, Tijuanay/o Mexicali, lo cud representaria mayores recorridos y por ende
mayores tiempos y costos.

Otro aspecto importante de mencionar es lainfraestructura en materia ferroviariacomercia que se
locdiza en laciudad vecina de El Paso Texas, en donde se localizan importantes empresas
norteamericanas dedicadas a este servicio como son: Union Pecific y Southern Pecific.

En generd, y andlizando |os diferentes cruces de intercambio comercid locdizadosalo largo dela
linea fronteriza entre México y Estados Unidos, podemos percibir claramente que nuestra region cuenta
con lamejor infraestructura requerida para redizar este intercambio de mercancias comercides entre
los paises del TLCAN.

Por |o mencionado anteriormente, agradecemos en principio d interés y disposicion que se preste a
nuestra solicitud, exponiéndose para su corrrespondiente andis's ante las instancias gubernamentaes
respectivas de nuestros paises, esperando ser favorecidos con su forma aceptacion como €
“Corredor Fronterizo Centrd” , para contribuir asi aun mayor y eficiente desarrollo del Tratado en
mencion.

Sin més por € momento agradezo la atencidn ala presente, suscribiéndome de Usted para cuadquier
informacion a respecto.
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Bob Evans
Executive Director
CRASH, Canadians for Responsible and Safe Highways

| am writing to express our organization's concerns about the recent report prepared for the CEC by
ICF Consulting on North American trade corridors that contains an uncritical endorsement of alowing
giant multi-trailer trucks.

First we must correct two mideading and erroneous claims. At page 40 the report states that many
fleets (in Canada) receive permits to operate vehicles longer than 25 metres. At page 49 it states "Use
of LCVsiswidespread in Canada" The reader isleft with the impression these trucks operate across
Canadaand thereis no concern. Actudly, truckslonger than 25 metres (82 feet) are not alowed in
mogt provinces. Ontario, the principa trucking market, rgjected a proposa to alow these vehicles after
they failed smple on-road maneovring tests. Nowhere does the CEC document revedl that these trucks
do not meet Canada's national safety performance standards.

Canadians want nothing to do with LCVS. An Angus Reid poll taken in September, 2000 found that
86 per cent opposed longer double trailer trucks.

The suggestion that alowing heavier and longer trucks would reduce truck traffic defies previous
experiencesin Canada. Bigger trucks have meant more trucks.

Please find enclosed a briefing paper opposing longer trucks from CRASH, Trangport 2000 and Sierra
Club.
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Louis P. Warchot and Michael J. Rush
Counsel
Association of American Railroads

On behdf of its member rallroads, the Association of American Railroads (AAR) submits the following
comments on the report, North American Trade and Transportation Corridors: Environmental
Impacts and Mitigation Strategies (Trade and Transportation Corridors).”® AAR isatrade
association whose member railroads include railroads operating in Canada, Mexico, and the United
States. On aton-mile bass, AAR's member freight railroads account for the vast mgority of the freight
trangported by rail in North America. AAR's membership aso includes passenger railroads in the
United States that operate amost dl of that country'sintercity passenger trains and provide commuter
rall service

AAR takes sharp issue with Trade and Transportation Corridors methodology and conclusions. Trade
and Trangportation Corridors conclusions about likely emissions levels from locomotives ignore a
number of factors that will result in emissions levels substantialy lower than the report indicates.
Furthermore, thereisadigtinct difference in the way railroad and truck emissions are treated.

|. Locomotive Emissions Will Be Reduced Significantly

A fundamenta problem is Trade and Trangportation Corridors assumption that locomotive emissons

will not be substantially reduced beyond what is required by current U.S. EPA standards. Trade and

Trangportation Corridors states thet if
lower standards are implemented before 2020, the dow turnover of the locomotive fleet means
that the average emission ratesin 2020 will probably not be very different from those shown in
Table6.*

This concluson ignores a number of reasons that |locomotive emissons will be substantialy reduced.

Locomoative Turnover Is More Rapid Than The Report Indicates
Contrary to the satements in Trade and Trangportation Corridors, there will be significant turnover in

the locomotive fleet.®® During the 1990's, Class | (large freight) railroads in the U.S. bought 6678 new
locomotives, which amounts to athird of the Class | railroads current locomotive fleet.%

% | CF Consulting, North American Trade and Transportation Corridors: Environmental |mpacts and Mitigation
Strategies, prepared for the North American Commission for Environmental Cooperation (Feb. 21, 2001).

% Trade and Transportation Corridors at 10.

% Trade and Transportation Corridors at ii, 10.

% Since the number of locomotivesin service increased by approximately 1400 in that time period, most of the new
locomotives purchased replaced older locomotives. See Association of American Railroads, Railroad Facts: 2000
Edition, p. 48 (October 2000).
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Energy And Emissions Efficiencies Will Be Obtained Through High-Hor sepower
Locomotives

New locomotives often are more powerful than the locomotives they replace. For example, two new
6,000 horsepower locomotives can do the work of three old 4,000 horsepower locomoatives, so the
effective replacement rate, and the energy and emissions benefits from subgtituting new locomotives for
older locomoatives, will be greater than the replacement rate alone will indicate.

Furthermore, locomotives are very heavy o the ability of raillroads to use fewer, high horsepower
locomoatives to accomplish the same amount of work that can be accomplished by a greater number of
lower-horsepower locomotives will automaticaly reduce train weight, thereby achieving reduced fuel
usage and emissons. Trade and Transportation Corridors makes much of the potentia for grester
efficienciesfrom LCV'S, but ignores the efficiencies that can be obtained from more powerful
locomotives.

Locomotives Are Subject To Retrofit Requirements

Trade and Transportation Corridors discusson of turnover ratesignores retrofit benefits. Unlike the
case with trucks, U.S. EPA's locomotive emissions regulations include retrofit requirements®” When
remanufactured, locomotives manufactured after 1973 must comply with U.S. emissons sandards. By
2020, dl, or virtualy dl, locomotives used by Class| railroads in the U.S. will be subject to U.S. EPA
emissons standards.

Clearly, there is a subgtantid likelihood that sgnificant technologies will be developed that can be
gpplied when locomotives are rebuilt. For example, aftertreatment devices might be gpplied on a
retrofit bass. Later this year, railroads will be testing particulate filters on an older engine. All
locomotives used to transport freight ong the corridors studied in the report will periodicaly be
remanufactured, and emissions-reduction technologies may be gpplied during the remanufacturing
process.

AAR Is Facilitating Research To Improve Energy and Emissions Efficiency

Regardless of regulatory activity, there should be subgtantia improvements in locomotive fud and
emissons efficiency. Industry and the U.S. government together have initiated an industry-government
partnership to research technologies for reducing fuel consumption and emissions. TheU.S.
Department of Energy will spend $70.6 million in FY 2001 on ways to improve truck energy and
emissons efficiency. Therailroad industry supports asmilar, extensive research program for
locomotives.

%7 40 C.F.R. Part 92. Whenever locomotives are remanufactured, which occurs when the power assemblies are
replaced, they are considered "new" and must be brought into compliance with the current EPA emissions standards.
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Trade and Trangportation Corridors estimates that locomotive fud efficiency will achieve 456 revenue
ton-miles per gallon by 2020.% The railroads and their locomotive manufacturers have agreed to work
with the U.S. government on the development of alocomotive that can achieve 489 revenue ton-miles
per gdlon by 20 1 0, representing a 25 percent improvement in fud efficiency. Furthermore, the
rallroads have established agod of a 50 percent improvement in fuel efficiency by 2020. The emissions
benefits from such fud-efficiency improvements would be far beyond what Trade and Trangportation
Corridors envisons.

Il. Railroads Are More Certain To Achieve Targeted Emissions Levels Than Trucks

In assessing emissions from locomotives and trucks, Trade and Trangportation Corridors never
dludes to the greater certainty that locomotives will attain their targeted emissions because of the
different regulatory requirements gpplicable to locomotives and trucks. U.S. locomotive emissions
standards are gpplicable for regulatory "useful lives' that closdly mirror actua useful lives before
rebuilding, and when rebuilt, or "remanufactured,” locomotive engines must comply with the emissons
gandards then in effect. Furthermore, engine manufacturers and Class | railroads must test locomotives
in use to verify that emissons levels are asintended.®

In contrast, the regulatory useful life for heavy-duty trucks does not closdy relate to actud experience,
and U.S. EPA does not regulate the rebuilding process. The current regulatory useful life for trucksis
435,000 miles.”® EPA has observed that some truck engines accumulate in excess of 600,000 miles
before their first rebuild and truck engines are often rebuilt many times.”* Furthermore, thereis no in-use
testing to verify compliance.

In addition, Trade and Transportation Corridors uses modeling numbers that overestimate railroad
emissonsin the corridors sudied and may well underestimate truck emissions. For locomoatives, the
report uses EPA estimates of average emissions levelsfor the nationwide locomotive fleet. However, in
the corridors studied, the emissons will be from line-haul locomotives. These locomotives, on average,
will be newer and will emit significantly fewer pollutants than locomotives used for yard and loca
operations. Thus, fleet-wide average numbers will oversate the emissions from locomotives operating
in these corridors.

In contrast, truck emissions may be understated. The truck emissions numbers used are based on 55
m.p.h. operations, likely lower than the typica highway speed in the corridors sudied. AAR
understands that truck engines become less emissions-efficient at higher speeds.

[11. The Report's Conclusions About The Contributions Of Rails And Trucks To Emissions
Are Suspect

% Trade and Transportation Corridors at 10.

% See 40 C.F.R. Part 92, Subpart G and 40 C.F.R. § 92.1003.
7040 C.F.R. § 86.004-2(4)(Gii).

™60 Fed. Reg. 45580, 45600 (Aug. 31, 1995).
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Trade and Transportation Corridors conclusions about the Winnipeg-Fargo corridor are suspect.
Trade and Transportation Corridors states that freight transported is split between trucking and rail.
The report also ates railroads are responsible for 44 percent of NOx emissions on the corridor. This
conclusion fliesin the face of sudies by U.S. EPA and others concluding thet rails have a 3-1 emissons
advantage over trucks.”

V. The Report Ignores Ancillary Benefits Of Rail

While Trade and Transportation Corridors discusses hazardous materia's transportation, it ignoresrail's
advantages. Rall trangportation is lesslikely to result in arelease than truck transportation. According
to U.S. data, the number of railroad hazardous materiads incidentsis less than 8 percent of the number
of highway hazardous materias incidents, even though both modes transport gpproximately the same
amount of hazardous materias, on aton-mile basis.

Railroads are more energy efficient than trucks. A 1991 study for the United States Department of
Trangportation found that rail double-stack transportation of containersis gpproximately three times
more fuel efficient than truck transportation.”

Many communities believe one of rail's Sgnificant advantagesis that it takes goods off the highways,
thereby reducing highway congestion and associated motor vehicle fud consumption and emissons. A
single "double-stack” train can remove as many as 280 trucks from the highways.”

V. Conclusion

Many of the flawsin Trade and Transportation Corridors could have been avoided had the authors of
the report consulted those with expertise on railroad emissions. AAR has asked government and
industry representatives who have worked on railroad emissons issuesif they were given an opportunity
to provide input prior to the release of the report and the answer from al has been no.

2 See, e.g., 62 Fed. Reg. 6368 (Feb. 11, 1997); C. Holloway, The State of Canada's Railway I ndustry and

Railway Industry and Environmental Implications: A Review, p. 35 (May 1994) (report for Environment Canada).

™ The comparison was made by AAR using data from the United States Department of

Transportation's Research and Special Programs Administration, "Hazardous Materials Incidents by Year & Mode,"
http://hazmat.dot.gov/files/hazmat/10vear/10yearfrm.html for 1990 through 1999; United States Department of
Commerce Truck Inventory & Use Survey; Federal Highway Administration, "Highway Statistics;" Surface
Transportation Board Wayhill Sample. 1n 1997, combination trucks hauled an estimated 96 billion ton-miles of
hazardous materials, while railroads hauled an estimated 95 billion ton-miles of hazardous materials.

™ Abacus Technology Corp., Rail vs. Truck Fuel Efficiency, p. S-6 (DOT/FRA/RRP-91/2, April 1991) (comparison of
rail and truck transportation of containers on agallon per ton-mile basis). See also American Society of Mechanical
Engineers, Task Force of the Internal Combustion Engine Division, " Statement on Surface Transportation of Intercity
Freight," p. 6 (May 1992). A Canadian government study showsthat overall, rail transportation hasa5to |
advantage over trucks when measuring ton-kilometers per liter of diesel fuel consumed. Transportation Table,
National Climate Change Process, Foundation Paper on Climate Change - Transportation Sector --,
http://www.nccp.calhtml/tables/pdf/trans_found.pdf, App. B., Table B1, (December 1998).

™ A train consisting of twenty-eight cars, each consisting of five platformswhich, in turn, can each hold two 40-foot
containers, is capable of transporting 280 containers (such atrain could carry more than 280 containersif it was
transporting 20-foot, instead of 40-foot, containers).
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The North American Commission for Environmenta Cooperation should not permit areport such as
this to be published with itsimprimatur. The report congtitutes an attack on the railroad industry, with
no effort prior to publication to obtain the railroad industry's perspective. Significant damage has been
done. The report's conclusions have been quoted as gospel. The Commission would be well served to
review its procedures to ensure fairness in the future.
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Coralie Cooper
Mobile Source Analyst
Northeast States for Coordinated Air Use Management (NESCAUM)

The Northeast States for Coordinated Air Use Management MCAUM appreciates the opportunity to
comment on the North American Trade and Transportation Corridors Environmental Impacts
and Mitigation study prepared by |CF Consulting. NESSCAUM is an association of the air pollution
control programs in the states of Connecticut, Maine, Massachusetts, New Jersey, New Hampshire,
New Y ork, Rhode bland, and Vermont. NESCAUM provides technica advice and policy guidanceto
our member states on air pollution issues.

Heavy-duty truck traffic and related emissons in the Northeast is a mgor concern to the state in our
region. While heavy-duty diesd trucks represent approximatey 2% of the vehicles registered in the
region, emissions from this source comprise 26% of mobile source nitrogen oxides (NOx) pollution. All
of the date in the region with the exception of Vermont are in non-attainment for the Nationd Ambient
Air Qudity Standards (NAAQS) for ozone. Reducing diesel pollution is akey dement in state effortsto
atain the NAAQS for ozone.

In addition to ozone precursors, diesel engines contribute to eevate levels of fine particles and other
toxics such as formadehyde, aceta dehyde, and acrolein. Ambient levels of diesdl related air toxics such
as forma dehyde exceed Sate hedth risk benchmarksin al areas of the Northeast. Diesdl particulate
had been labeled as atoxic air contaminant by the California Air Resources Board (CARB, 1998).
Whole diesdl exhaust has been labeled a probable human carcinogen by EPA (draft 2000), the National
Ingtitute for Occupationa Safety and Hedlth (1998), and the International Agency for Research of
Cancer (1989).

NESCAUM supports the Commission for Environmental Cooperation’s effort to study the impact of
emissions from increased trade due to the North American Free Trade Agreement (NAFTA). The god
of identifying current and future air qudity impacts that occur as aresult of the development of North
American trade and trangportation corridorsis an important one. We ask that you consider severa
gpecific comments on the study which are detailed below.

Naturd Gas Vehide Emissons

The study gtates “the use of natura gasfor heavy-duty trucksis an effective Strategy to reduce
emissions through the next decade.” But by 2020, according to the study, “vast improvementsin diesdl
engine emissions means that naturd gas will probably not offer an emisson reduction in the Canada:
U.S. corridors.” This could be the case if we assume (like the PART 5 and MOBILE models do) that
diesd engine emissions do not deteriorate over time. However, studies has shown that diesd engine
emissons increase over time due to engine wear, ma maintenance, and tampering. A recent Colorado
School of Mines study (1999) documented a 50% increasein diesdd PM and HC emissions dueto
common maintenance problems. A study published by the Bureau of Mines (1988) on mechanicaly
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controlled diesdl engines (which represent approximately 40% of the Northeast fleet) demonstrated that
PM, HC, and CO emission increase significantly over time with engine age. If deterioration related
emissonsincreases are included in an emissons comparison, diesel engine compare less favorably with
natural gas engines.

In addition to criteria pollutants, toxics are important to consider when comparing diesd and natura gas
vehicles. Given the designation of diesdl particulate as atoxic air contaminant by CARB and diesdl
exhaugt as a probable human carcinogen by EPA, it isimportant to reduce public exposure to
particulate and other toxics from diesdls. Natura gas vehicles can plan an important role in reducing
exposure to diesdl exhaust. Natura gas engines emit some of the same toxics that diesd engines do such
as carbonyls, non-methane hydrocarbons, akynes, aromatics and PAH but the emission rate from
natural gas vehidesistypicaly musty lower than from diesdls. Furthermore, controls available to reduce
diesd engine toxic emissions can dso be placed on naturd gas enginesto virtudly eiminate natura gas
toxic emissons.

Truck vs. Rall Emissons

The ICF report authors estimated the increase in freight related travel over the next 20 yearsin five
NAFTA corridors. From these estimates a projection of tons of emissons was then calculated using
MOBILES5, PART5 and other methods. Once a comparison in emissions had been made, study authors
then recommended a number of steps that could be taken by states, provinces, an the federa
government to reduce NAFTA related pollution. These recommendations include: reducing delays at
border crossngs, increasing the use of low sulfur diesd fud in Mexico; reducing the fraction of empty
trucks travelling on roads; alowing the use of longer combination vehiclesin NAFTA corridors, and
increasing alowed truck weight. The report states that some of these measures would shift the
transportation of freight from rail to trucks. The report aso states that given the dramatically reduced
diesd engine emisson standards (beginning in 2007) rail emissonswill be greater than for trucksin
2020.

It isimportant to note the method used to ca culate emissions from trucks and locomotives may provide
an overly optimigtic view of future truck emissons reldive to locomotive emissons. ICF Consulting
assumed that al new trucks (later than 2007) would be emitting at the 2007 standard. Similarly, study
authors assumed that new locomotives (manufactured after the new emission sandards are
implemented) will be emitting a the new standards.

Trucks on the road in 2020 manufactured before 2007 (8.4% of the total truck fleet according to ICF)
were assumed to meet the emission certification leve for the given year they were manufactured. |ICF
assumed that pre-control locomotives operating in 2020 (and this fraction of the locomotive fleet is quite
abit larger than the 8.4% for trucks since locomotive engine are very dow to be replaced) would be
rebuilt to new, cleaner sandards. However, for the fraction of locomotive engines not assumed to be
rebuilt, |CF used emission factors from EPA’s document entitled “ Criteria Pollutant Emissions for
Locomotives’ (1997 420-F-97-051). The emission factorsin this document were gathered from older
locomotive engines and have deterioration figures built into the base emisson data
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Using these emission factors for even asmall percentage of the locomoative fleet would increase the
overdl emisson rate for locomatives sgnificantly, Snce these emisson factors are taken from older, high
emitting locomotives and include deterioration factors. This could give trucks an unfair emission
advantage since emission factors used for older trucks did not include any deterioration and are based
on emission from brand new engines. In afind verson of the report, |CF should clarify their method and
ether use deterioration factors for trucks as well aslocomotives or use only emission factors without
deterioration for both sources.

Thank you for the opportunity to provide comment on this report. We look forward to working with
you as you develop recommendations on reducing NAFTA related emissions.
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Alan D. Hecht
Principal Deputy Assistant Administrator
U.S. Environmental Protection Agency

Egtimated emission factors for locomotives may be high. The estimates appear to be the fleet average
emission factors from the 1998 FRM for locomotives. However, those estimates included switching
and smdl ralroad operation, both of which generdly use older higher-emitting locomotives. Line-haul
operations by Class| railroads are more likely to use the newer |ower-emitting locomotives, and thus, in
the FRM we estimated that Class | line-haul emission rates would be about 10 lower (Sc) than the
nationwide average of al locomotives in 2020 (see attached spreadsheet). Line-haul emissions could
be as much as 20 percent lower than the fleet average in 2020, if the fleet used a higher fraction of the
lower-emitting 2005 and later locomotives.

Estimated emission factors for trucks may below. The estimates are based on emissons for operation
a 55 mph, which may be lower than the typicd highway speed. Emissions for higher speeds would be
higher. Also, our current understanding of the effects of mamaintenance, tampering and engine
rebuilding on truck emissonsisincomplete. Thisis especidly true for the new aftertrestment
technologies that are currently being developed to meet the new 2007 emission standards. It ispossible
that in-use emissions would be higher than current projections. Thisis not expected to be a problem for
locomotives because maintenance and rebuilding are regulated.

It may be mideading to project impacts of modal shifts based solely on the standards thet are currently
on the books. In the 1998 FRM for locomotives we intended to require, Smilar emisson controls for
locomotives as we had required for trucks. Assuming that the diesel aftertrestment technology becomes
viable for trucks, it islikely that we will consder more stringent standards for locomotives before 2020,
Because these controls are aftertreatment, it is likely that we would aso consider requiring that they be
retrofit to existing locomoatives during rebuilds.
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ANEXO C RESPUESTAS ACOMENTARIOS SELECCIONADOS SOBRE
LA VERSION PRELIMINAR DEL INFORME

Numerosas personas revisaron la version preliminar del informe e hicieron comentarios con respecto a
los futuros indices de emision del transporte de carga por camion y por ferrocarril calculados para
efecto de este trabgjo, y también sobre la contribucion relativa de las emisiones de uno y otro medio de
trangporte. Reconocemas que se trata de una parte sustancial del andisisy que merece un examen
riguroso. Hemos resumido en este anexo tales comentarios y respondemos de manera generd alos
puntos expuestos.

Quienes revisaron d informe en su versién preiminar plantearon varias razones por las cuaes
consideraban que las futuras emisiones del transporte de carga por ferrocarril podrian ser menores, y
mayores las derivadas dd trangporte camionero, en relacion con lo asumido en € borrador documento,
a saber:

» El proceso de renovacion de la flota de locomotoras es més rgpido de lo que € borrador del
informe sefida

» Lasnuevaslocomotoras tendran mayor potencia (més cabdlos de fuerza) y, por consiguiente,
serdn mas eficientes en términos de emisiones y consumo energético que lo que seasumeen la
verson preliminar del informe.

» Laslocomotoras estén sujetas a requisitos de adaptacion, y laverson preliminar no reflgalos
beneficios de la adaptacion asociada a futuras normas'y tecnologias. Es dtamente probable que
se desarrollen tecnologias de control de emisiones que puedan gplicarse en la reconstruccion de
locomotoras.

»  Seregigraran megoras sustanciaes en los combusdtibles y en la eficiencia de las locomotoras en
meateria de emisiones, independientemente de |os reglamentos, gracias alas dianzas parala
investigacion y d desarrollo entre industriay gobierno.

= Otrasinnovaciones tecnol dgicas reduciran las emisiones derivadas ddl transporte de carga por
ferrocarril, entre dllas, los dispositivos de apagado automético para cuando las locomotoras
estén detenidas, lalubricacion de las vias y lareduccion de latara de los vagones.

= Esmas seguro que los ferrocarriles, y no los camiones, logren los niveles de emision objetivo.
Las normas de emision para ferrocarril corresponden alavida til red de laslocomotoras en lo
gue aintervalos parala reconstruccion se refiere, cosa que no ocurre en € caso de los
camiones. Ademés, las locomotoras en uso de los ferrocarriles Clase | deben de someterse a
pruebas de verificacion de los niveles de emision, a diferencia de los camiones de carga pesada.

» Losindices de emison aribuidos alaslocomotoras en la version preliminar dd informe
corresponden alos promedios nacionales de las flotas (locomotoras de transporte comercid y
para operaciones en patio), por |0 que exageran las emisiones ferroviarias en los corredores
(producidas sblo por las locomotoras de transporte).

» Laverson prdiminar del informe se basaen € supuesto de que los camiones de carga pesada
no se deterioraran, y dlo es poco redista e incongruente con € deterioro implicito en los
factores de emision de las locomotoras.
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» Losfactores de emision que @ borrador del informe considera paralos camiones son
demasiado bgjos puesto que corresponden a vel ocidades de carretera de 90 kmvh, cuando en
realidad |as vel ocidades seran mayores en |os corredores de transporte.

I ndices de emision de las locomotoras

Los factores de emison de las locomotoras empleados en la verson preliminar del informe se
formularon con base en dos publicaciones de laEPA: Locomotive Emission Sandards. Regulatory
Support Document (abril de 1998) y Handbook of Air Pollution Emission Factors, AP-42
(diciembre de 1997). Los factores de emision contenidos en estos documentos son |os que la EPA
recomienda parala elaoracion de inventarios de emisiones y son considerados € estandar para este
tipo deandisis. Los indices del proceso de renovacion de la flota de locomotoras incluidos en ambos
documentos fueron formulados por la EPA a partir de informacion proporcionada por los ferrocarriles
Clase | y se consideran |os mas precisos disponibles. Los indices de emisidon presuponen que todas las
locomotoras manufacturadas entre 1973 y 2001 seran reconstruidas para cumplir con las normas del
Nivel 0, de conformidad con los reglamentos de 1997 de la EPA. Se prevé que las locomotoras
congtruidas entre 2002 y 2004 cumpliran las normas del Nivel | desde € momento mismo de su
construccion y en las reconstrucciones subsiguientes, en tanto que paralas fabricadas en 2005y
después se esperae cumplimiento con las normas del Nivel 11. Se consdera que € pequeiio nimero
de locomotoras anteriores a 1972 que aln estan en sarvicio no se utilizaran para e transporte de carga
comercid.

Los factores de emision de 1999 utilizados en d andlisis corresponden solo alas locomotoras de
trangporte comercia Clase |; sin embargo, los factores de emisidn considerados para 2020 se basaron
en un promedio de laflota Clase | (trangporte y maniobras en patio), y no exclusvamente en las
locomotoras de trangporte comercia. Reconocemas este error, mismo que ha sdo corregido yaen la
verson find dd informe. Los factores de emision corregidos del transporte de carga por ferrocarril son
menores que |os utilizados en la verson preliminar: 11% para HC, 9% paraNOy y 7% para PM.

Los factores de emision de base (no controlados) para d transporte por ferrocarril en 1999 si incluyen
implicitamente cierto deterioro. Sin embargo, |os factores de emision para 2020 asumen que todas las
locomotoras de transporte comercia manufacturadas entre 1972 y 2001 estardn cumpliendo con las
normas del Nive 0 ya desde 2008; por o tanto, los factores de emision para 2020 no incluyen un
deterioro de las locomotoras.

El informe parte ddl supuesto de que en cudquier parte de Estados Unidos y Canada se podra disponer
de disd de bgo contenido de azufre, y que este hecho por si solo reducira los indices de emison de
PM un 19%. El informe también sefida que las futuras tecnologias para d control de emisiones pueden
permitir indices de emison menores que los que las normas de 2005 (Nive 1) establecen paralos
ferrocarriles de transporte de carga. Puesto que se carece de informacion sobre cuales puedan ser
estos factores de emision, y dado € relativamente lento proceso de renovacion de las flotas de
locomotoras, No hemos presupuesto una meora por encima de las normas de 2005 (Nive 1) (a
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excepcion de lareduccidn de 19% de PM). Con d propdsito de examinar € impacto de posibles
normas de emisiones menores para el transporte de carga por ferrocarril o de laintroduccion
generdizada de tecnologias adicionades, se haincluido un escenario dternativo d find de este anexo.

Eficiencia en el consumo de combustible de las locomotoras

Como se sefid 6 en d informe, las mejoras en la eficienciadd consumo de combustible de las
locomotoras se extrapolan, proyectando una curva a partir de datos histéricos. El resultado es un
aumento de aproximadamente 18% en d rendimiento ton-km por gaén para 2020. Reconocemos que
las dianzas entre los sectores publico y privado pueden dar como resultado mayores niveles de
eficiencia; Sn embargo, también es cierto que gobierno e industria estén colaborando para mejorar la
eficienciaen € consumo de combustible de los camiones de carga pesada, y que en d informe no se
presupuso ningln incremento en la eficienciade consumo de combustible de los camiones. Mas aln,
carecemos de bases para determinar cudes seran las megoras en d consumo de combustible que las
alianzas ya sea afavor de laslocomotoras o de los camiones lograran para 2020; es por esto que no se
puede gpoyar @ supuesto especifico de que se registrardn ganancias adicionaes en @ rendimiento del
consumo del combustible de las locomotoras.

Otrastecnologias para €l transporte ferroviario

Reconocemos que las innovaciones tecnol dgicas, tales como |os digpositivos de apagado automético
para cuando las locomotoras estan detenidas, la lubricacion de las viasy lareduccion de latarade los
vagones, tienen € potencia parareducir € consumo de gasolinay las emisiones por tondada-kilémetro.
Pero también es cierto que se estén explorando innovaciones tecnol 0gicas Smilares para € transporte
camionero, incluidas unidades de energia auxiliares para reducir las emisiones en la espera, unamejor
aerodinamica, Ilantas con menor resstencia d rodado y unareduccion en latarade lostralers. Dadala
incertidumbre en relacion con € impacto de estas tecnologias y sus futuros niveles de penetracion, no
hemos presupuesto ningun aumento en su utilizacion para e trangporte de carga por camion o por
ferrocarril.

Velocidades de los camiones

Los limites de velocidad hoy dia son de entre 105 y 120 km/h en la mayoria de las entidades
estadounidenses, y por lo generd las velocidades de los camiones en las zonas rurales de las carreteras
interestatal es rebasan |os 90 kmv/h. No obstante, en las zonas urbanas'y en las proximidades de las
instalaciones parad cruce fronterizo las vel ocidades suelen ser menores. Los cinco corredores
comprenden todos una 0 més zonas urbanas de cons derable tamarfio, ya sea justo en la frontera (como
son |os casos de Detroit/Windsor y Laredo/Nuevo Laredo) o bien en otra parte del corredor (por
gemplo, la zona metropolitana de Seettle). Es por €llo que consideramos que era razonable suponer
una velocidad promedio de 90 km/h (55 millas por hora) paralos corredores en toda su extension.
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Deterioro de los camiones

Supusimos que los indices de emision de los camiones de trangporte comercia de carga pesada no
aumentaran con € tiempo a causa de deterioro. Este supuesto es coherente con los modelos
MOBILE5y PARTS delaEPA, y concuerda también con |as afirmaciones de | os fabricantes de
motores. El modelo MOBILE6 no estaba disponible d momento de redizar d presente estudio, mas un
informe preliminar acerca dd mismo sefida que los indices de emisidon de base paraNO, y HC (nive
de kilometrge cero) se han reducido y que se los indices de deterioro introducidos son muy bgos. A la
fecha no contamos con informacion sobre como ello afectarialos factores de emision de estos
contaminantes, por lo tanto, dada lafata de datos, € supuesto de un deterioro cero es vaido paralos
camiones de transporte comercial de carga pesada, sobre todo s se considera que estos vehiculos
suelen ser més nuevos y reciben un meor mantenimiento que @ promedio de laflota

Escenario alternativo: normas de emisiones menores para las locomotoras

El informe sefida que las futuras tecnologias para e control de emisiones pueden permitir indices de
emisién menores que los establecidos por las normeas de 2005 (Nive 11). Hemos formulado un
escenario dternativo afin de examinar € impacto de posibles normas de emisiones menores paralas
locomotoras. Este escenario parte de los Siguientes supuestos:

= El disd debgo nive de azufre (15ppm) estard ampliamente disponible en Canaday Estados
Unidos para 2010.

= A partir de 2010 entran en vigor nuevas normas de emision (llamadas “Nive 1117). Se
presupone que todas las locomotoras construidas en esafecha, y después, cumpliran con las
normas de Nivd |11 desde d momento mismo de su construccidn y en las reconstrucciones
subsiguientes.

= Lasnuevas normas de emision de Nive 11 paralas locomotoras reflgjan € mismo nive de
mejora registrado en las normas de emisiOn para camiones, gracias a uso de controles de
emison avanzados 'y de disd de bgo nivel de azufre. Por lo tanto, equivaen alos factores de
emision de base (no controlados) paralas locomotoras multiplicados por larazén entre los
factores de emision de 2007 y los de 1990 para camiones de carga pesada.

= Losfactores de emison de base, losde Nive | 'y de Nivd 11, los indices de renovacion de la
flotay € consumo relativo de combustible por nivel son coherentes con lo establecido en €
Regulatory Support Document publicado por la EPA en 1998.

= Losfactores de emisidn resultantes para 2020 (en g/bhp-hr) son los siguientes: NO,=4.57,
C0O=1.28, HC=0.27, PM=0.14. En comparacion con lalinea de base para 2020, estos
factores de emision presentan unareduccion de 25, 0, 20 y 19 por ciento, repectivamente.

Aplicamos estos factores de emision alos flujos transfronterizos de carga transportada por ferrocarril

en € corredor Toronto-Detroit. Los resultados se muestran en € cuadro C-1. Las emisiones de NO, y
PM-10 son 25y 19 por ciento menores que las del escenario base para 2020 en este corredor. En este
escenario dternativo, corresponden d transporte de carga por ferrocarril 39% de las emisiones totales
de NOy derivadas dd comercio y 35% de las de PM-10, lo que significa una disminucion en
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comparacion con los porcentgjes (46 y 40) del escenario de base. Asmismo, solo 5% de las emisiones
de CO, derivadas del comercio y 4% de las de CO corresponden a transporte de carga por
ferrocarril, lo cud no difiere del escenario de base para 2020. En cuanto alas emisiones de COV, 14%
del total derivado del comercio corresponde al trangporte por ferrocarril en este escenario adternativo,
en comparacion con 17% del escenario de base para 2020.

Cuadro C-1: Emisiones derivadas del comercio en el corredor Toronto-Detroit, escenario
alternativo de emisiones bajas de las locomotoras para 2020

Flujo anual de Vehiculos Emisiones (kg/dia)
mercancias
(millones de kg) anuales* NO, VOC CO PM-10 CO,
Camiones 122,672 13,030,708 11,342 2,674 52,165 416 13,353,393
Ferrocarriles 48,947 785,129 7,244 426 2,027 228 748,796
Total 171,619 N/A 18,586 3,100 54,192 644 14,102,189
Porcentaje en 279% 279% 40% 89% 265% 26% 276%

relacién con
1999

* Se incluyen sélo vagones de
ferrocarril cargados

Sobre una base de tonelada-kilometro, € transporte de carga por camidn aln aventgjaal ferrocarril en
términos de emisones de NO, y PM-10. Las emisiones de NO, y PM-10 por ton-km del transporte
de carga por ferrocarril resultan ser en este escenario dternativo 50 y 30 por ciento més elevadas que
las ddl trangporte camionero, en contraste con |los porcentgjes (110 y 60) del escenario de base. Las
emisiones de CO, por ton-km se mantienen gproximadamente 86% mas bgjas que las ddl transporte
por camion, lo que reflgjala consderable ventgia que € ferrocarril presenta en cuanto a emisiones de
gases de efecto invernadero.
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