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Resumo 
 

 

 

 

 

 

 

Carvalho, Fábio V.. Modelos de Veículos Flexíveis para Análise e 
Simulação de Colisões e Reconstituição de Acidentes. Rio de Janeiro, 
2004. xxxp. Dissertação de Mestrado - Departamento de Engenharia 
Mecânica, Pontifícia Universidade Católica do Rio de Janeiro. 

É apresentado um procedimento para simulação de colisões de veículos 

terrestres deformáveis, cuja entrada são as condições imediatamente anteriores 

ao choque, produzindo como saída a evolução das variáveis ao longo do tempo 

de duração do impacto. Foram feitas simulações de casos semelhantes aos 

apresentados na literatura, e os resultados obtidos validaram os modelos 

criados. O procedimento foi implementado em Simulink/MatLab, seguindo a 

mesma estrutura dos demais programas em desenvolvimento nesta linha de 

pesquisa, de  modo a futuramente integrá-lo aos pré-processadores e pós-

processadores gráficos do programa SVDV - Simulação e Visualização da 

Dinâmica de Veículos. 

 

 

 

Palavras-chave 
1- Dinâmica de veículos; 2 – veículos deformáveis; 3 - análise e simulação 

de colisões;  4 - reconstituição de acidentes; 5 – engenharia forense; 6 – 

adequabilidade à colisão. 
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Abstract 

 

 

 

 

 

 

 

Carvalho, Fábio V.. Flexible Vehicles Models for the Analysis and 
Simulation of Collisions and Accident Reconstruction. Rio de Janeiro, 
2004. 136p. M.Sc. Dissertation - Departamento de Engenharia Mecânica, 
Pontifícia Universidade Católica do Rio de Janeiro. 

A procedure for the simulation of flexible ground vehicles collisions is 

presented, which uses the conditions at the instant just before the impact as input 

variables and the evolution of the dynamic variables during the collision as 

output. Various simulations are presented and compared to similar cases found 

in the literature, what validates the proposed models. The algorithm was 

implemented using Simulink/Matlab software and used the same structure of the 

other programs under development in this area, in order to integrate it to graphic 

pre-processors and post-processors available in SVDV program – Simulation and 

Visualization of Vehicle Dynamics. 

 

 

 

 

Keywords 
1- Vehicle dynamics; 2 – flexible vehicles; 3 – analysis and simulation of 

collisions;  4 – accident reconstruction; 5 – forensic engineering; 6 -

crashworthiness. 
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