Modellezziik a b hosszusagu, cipst visels utast egy téglatest alaku merev testtell! A buszhoz rogzitett gyorsulo
koordinédta-rendszerben az m tomegi utasra a G nehézségi er6, az S surlédasi ers és a padlé F' kényszererején kiviil a
—ma tehetetlenségi erd hat, ahol a a jarmd gyorsulasa. (L. az 1. abrat!) Ha az utas nem szamit a hirtelen gyorsulasra,
feltételezhetjiik, hogy T tomegkdzéppontja az abran lathatoé helyzetd. Utasunk mindaddig stabilan all, amig a ra haté
er6k P pontra vonatkoz6 forgatonyomatékai olyanok, hogy

(1) G -b/2 — mah > 0.
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1. dbra

Hataresetben (ilyenkor az F' és S ertk tamadaspontja a P pont) az egyenléség érvényes.
Az (1) egyenl6tlenség alapjan az utas altal kapaszkodas nélkiil ,elviselhetd” a gyorsulas olyan lehet, amelyre
Gb mgb b

< —F = e .
“=2mh ~ 2mh ~ 217
A feladat adataival holgyutas esetén
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2. dabra

Természetesen, ha utasaink szamitanak a gyorsulasra, lehetGségiik van elénydsebb testhelyzetet felvenni pl. oly
modon, hogy stulypontjukat a labujjuk folé helyezik (2. abra), ekkor még éppen nem esnek hasra. Az el6z6vel megegyezs
gondolatmenet alapjan most a stabilités feltétele:

(2) Gb —mah' >0

ahol h' = \/h? — (b/2)? a T tomegkozéppont magassiga jelenlegi testhelyzetiikben.
A (2) egyenlet alapjan
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N6i utasunknal

a<0,25m/0,79 m-g=0,316g,
férfinal

a<0,29m/0,94 m-g=0,309g,



