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Az utóbbi időben bekövetkezett gépjárműtü-
zek rávilágítottak egy apró és nagyon elha-
nyagolt területre, az áramkörök biztosítására. 
Egy korszerű jármű értékének 30%-át elektro-
mos és elektronikus komponensek alkotják. 
Az elmúlt évtizedek fejlesztéseinek köszönhe-
tően ezek ma jóval megbízhatóbbak, mégis, 
az ADAC 2007-es felmérése szerint a gép-
járművek meghibásodásainak 52%-át szoft-
verek vagy elektronika alkatrészei okozzák. 
Ha a rendszerek valamelyike meghibásodik, 
fontos, hogy a lehető legkisebb hatással le-
gyenek a jármű egészére, ill. a mozgásképes-
ségére. Ezért kellenek a biztosítékok.
Azt gondolhatnánk, hogy ezzel a kis szab-
ványosított alkatrésszel nem lehet prob-
léma. Nem is volna, ha minden gyártó a 
szabványok szerint gyártana. Sajnos a 
gyártási költségek csökkentése érdekében 
történt nem szakszerű módosításoknak sú-
lyos következményei vannak. 
A klasszikus késes biztosítékok két (apa) csú-
szó saruval rendelkeznek. Ezek lemezvas-
tagsága szabványosított (pl. ATO biztosíték 
0,6 mm). A biztosíték bedugásakor a csatla-
kozó felkarcolja a kés felületén levő oxidré-
teget, így biztosítja a fém-fém kontaktust. Ha 
a lemezvastagságot lecsökkentik (elterjedt a 
0,55 mm-es) ez nem történik meg. Az áram-
vezetés mégsem szűnik meg, az egyébként 
szigetelő fémoxidok is vezetik az áramot, de 
az oxidréteg feszültségesést eredményez. 
Ennek mértéke az 1 V-ot is meghaladhat-
ja. Számoljunk egy kicsit. Tegyük fel, hogy 
egy 40 A-es biztosítékon 21 A folyik át. Az  
1 V-os feszültségesés ugye 21 A mellett 21 
W veszteséget, tehát hőtermelést jelent. Aki 
már fogott 21 W-os izzót működés közben, 
az tudhatja, hogy ez nem kevés. Pedig az 

Biztosíték vagy csak gyenge mása

izzó mennyivel nagyobb felületű és kevésbé 
szűk helyre van beépítve.
Ha még ennél is vékonyabb saruval ellátott 
biztosítékot használunk, biztosak lehetünk 
benne, hogy a kialakult légrésekben apró 
szikrák is képződnek. 
Még veszélyesebb a helyzet a mini biz-
tosítékokkal, ahol a szabvány 0,81 mm-es 
lemezvastagságot ír elő, de egyes gyártók 
nyugodtan készítik 0,55 mm-es lemezből. 
Azért, hogy ne essen ki a helyéről, a mű-
anyag részen hagynak két erős sorját.
Okkal gondolhatjuk, hogy akik ennyire ama-
tőrök, azok olyan finomságokkal nem is foglal-
koznak, hogy az olvadó rész keresztmetszete 
optimális legyen (kevésbé legyen érzékeny 
nagy hőmérsékletre, ill. rezgésre), vagy ha 
megolvad, az olvadt rész hova csöppen, mi-
lyen kárt okoz? Nyilván azzal sem törődnek, 
hogy a műanyag rész hő hatására ne gyul-
ladjon ki, ne fejlesszen mérges gázokat!
A szerelőknek érdemes időnként megmérni 
a lemezvastagságot! Ha a jármű öreg vagy 
már rengetegszer cseréltek biztosítékot, és 

a kihúzott darab lábain nem látszik semmi-
lyen karcolódás, akkor alkalmazzanak túl-
méretes biztosítékot (pl. ATO 0,66 mm). Ez 
ugyan kevés helyen kapható és drágább 
is – a Hella Hungáriának van –, de 14 Ft 
miatt kockáztatni több mint vakmerőség.
Az optimális olvadó keresztmetszet a kör (ke-
rület/keresztmetszet arány a legkisebb). Ez 
biztosítja, hogy a külső hatások a lehető leg-
kevésbé befolyásolják az olvadást. Ez a ki-
alakítás azonban csak nagyon komoly bizto-
sítékok esetén indokolt, technológiai okokból 
törpefeszültségnél megelégszünk a négyszög 
keresztmetszettel. Ez esetben a négyzet az 
optimális. Minél vékonyabb lemezt alkalma-
zunk, annál inkább laposodik a téglalapunk, 
távolodunk az optimálistól. Ezzel rontjuk az 
olvadási sebesség biztonságát. 
Nagyon amatőr megoldás: ráütéssel helyi el-
vékonyítás (csak ezen a ponton tud elolvadni).
Nagyon profi: elvékonyítás az olvadó rész 
és a saruk között (ne legyen hőátvezetés), 
majd ezüstözés, hogy ne itt legyen a leg-
nagyobb az ellenállás. (Hella)

Itt látható a gyenge minőségű biztosíték (balra) és a jó minőségű biztosíték (jobbra) 
közti különbség. A gyenge minőségű biztosíték lábán nem látható a karcolódás, míg a 
jó minőségű, vastagabb lemezből készült biztosítékon igen


