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Propuesta de control ambiental

Gestión eficiente del flujo vehicularEmisiones

Gestión 
óptima de 

tráfico 
multimodal

Reducción en consumo de combustible
y emisiones 

• Permanencia de los vehículos en la red
• Duración de los viaje
• Contaminación por gases 

Reduciendo
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Propuesta GreenMOSTRO

MOSTRO

([2], [3])

Emisiones

Green-
MOSTRO 

Metodología:

• Selección de tráfico compuesto 
(Autos-Buses)

• Reconocimiento de patrones de 
conducción

• Selección del modelo para el cálculo 
de los factores de emisión (HBEFA [1])

• Modificación del modelo HBEFA 
• Validación del modelo de emisión 

GreenMOSTRO respecto HBEFA 
modificado
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Factores de emisión
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Modelo HBEFA de SUMO [1]: 

PC_G_EURO4

Bus urbano

Ciclos de conducción: 



Estrategia GreenMOSTRO
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Función objetivo:

Sujeto a:

 Modelo acumulación dinámico de 
cada  links 

 Tiempo de ciclo 
 Límites de los tiempos de verde
 Límites del tiempo de offset
 Capacidad máxima de los links



Caso de estudio
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Intersección Aislada

GreenMOSTRO

MOSTRO

ESTRATEGIAS

Experimento 1: [veh/h]

Link O1a Autos = 240 
Link O2a Buses = 400

Experimento 2: [veh/h]

Link O1a 
Autos: [350  220  300]
Buses: [350  220  300]

Link O2a 
Autos: [280  500  310]
Buses: [240  110  290]



Implementación
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Figura 1. Diagrama de flujo – Sistema MOSTRO

SUMO
(Simulation of Urban Mobility)

Traci4Matlab



Simulación en SUMO
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Resultados de simulación
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Fig. Señal de control GreenMOSTRO Fig. Señal de control MOSTRO

Experimento 1: Demanda constante



Resultados de simulación

14

Fig. Colas  GreenMOSTRO Fig. Colas MOSTRO

Experimento 1: Demanda constante



Resultados de simulación
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Fig. Señal de control GreenMOSTRO Fig. Señal de control MOSTRO

Experimento 2: Demanda variable



Resultados de simulación
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Fig. Colas  GreenMOSTRO Fig. Colas MOSTRO

Experimento 2: Demanda variable
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Experimento 2
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Resultados de simulación
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Porcentajes de mejora: Estrategia GreenMostro respecto a MOSTRO
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Conclusiones

• El desempeño de la estrategia GreenMOSTRO fue demostrada y
comparada por medio de porcentajes de mejora para cada uno de
los contaminantes ingresando una flota vehicular mixta.

• Se logró identificar claramente la diferencia entre ambos
objetivos de control y como esto determino el desempeño de
GreenMOSTRO frente a las emisiones.

• De acuerdo a los resultados obtenidos, es posible evidenciar,
que aunque muchas de las estrategias planteadas en la
literatura se enfocan en mejorar la movilidad vial, estas a
su vez no pueden asegurar una reducción considerable en las
emisiones generadas por fuentes móviles. Resultados que se
obtuvieron al comparar las estrategias de control MOSTRO y
GreenMOSTRO
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Trabajo futuro
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• Intersecciones: 6
• Links : 15
• Señales: 12

Fig. Corredor caso de estudio (Vista Google Maps)



Trabajo futuro
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Estrategia de control MOSTRO
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MOSTRO

(Multi Objective System for Traffic Optimization)

Maximizar la disponibilidad
de la red mediante la
minimización del sobrante
de la capacidad de la red
con el fin de llevar la red a
un equilibrio, de tal forma
que no se presenten
acumulaciones y teniendo
en cuenta un grupo de
restricciones que
representan condiciones
físicas de la red y objetivos
de control.



Estrategia de control MOSTRO
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Función objetivo y variables a optimizar:

min
𝑆1,…,𝑆𝑁𝑠
𝑇𝑉1 ,…,𝑇𝑉𝑁𝑠
𝜏𝑑,…,𝜏𝑑𝑁𝑖−1

 

𝑖=1

𝑁𝑠

𝛽𝑖𝑆𝑖
Se minimizan las variables Slack, las cuales 
representan la capacidad sobrante de la red 
haciendo uso de factores de ponderación.

Sujeto a:

 Modelo acumulación dinámico de cada  links 
 Tiempo de ciclo 
 Límites de los tiempos de verde
 Límites del tiempo de offset
 Capacidad máxima de los links


