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Analisar o comportamento 
dinâmico de um veículo 
submetido às oscilações causadas 
pela pista, para otimizar as 
condições de conforto e 
segurança.  

A simulação de ½ de veículo é 
realizada pela técnica de sistemas 
multicorpos e visa obter melhores 
coeficientes de rigidez e 
amortecimento das suspensões do 
veículo e do assento do motorista, 
através da técnica de otimização 
de algoritmos genéticos, quando o 
sistema é excitado por uma pista 
randômica de qualidade inferior.  
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Conclusões 

A utilização de algoritmos genéticos é 
uma ferramenta adequada na 
otimização do comportamento 
dinâmico do sistema biodinâmico 
acoplado ao veículo. A aceleração rms 
da cabeça do motorista diminui 
aproximadamente 55% enquanto a 
aceleração rms do assento diminui 
64%, ao custo de um aumento de 
56% no deslocamento rms do assento 
do motorista. 
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Método 

Objetivos 

Equações dinâmicas 

Modelo biodinâmico acoplado com meio veículo  

Fonte: adaptado de Abbas et al. (2013)  
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Pneu dianteiro
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Função Objetivo 

Na análise, aplica-se o mesmo 
perfil aleatório para os pneus 
dianteiro e traseiro, considerando 
a diferença de fase em função da 
velocidade do veículo e distância 
entre os eixos. 

Perfil da estrada para o pneu dianteiro 

A função objetivo utilizada 
minimiza as acelerações da 
cabeça, do assento e também o 
deslocamento da suspensão do 
assento. Esses critérios, aliados as 

restrições g1, g2, g3 e g4 

representam os requerimentos 
para aprimorar o conforto e a 
segurança. 
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Aceleração da cabeça do passageiro antes e após 
otimização 
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Deslocamento do assento antes e após otimização 
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Aceleração do assento antes e após otimização 


