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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Starter für einen
Verbrennungsmotor, insbesondere für einen Verbren-
nungsmotor eines Kraftfahrzeugs, mit einem Gehäuse,
an dem ein dem Verbrennungsmotor zuordenbarer Be-
festigungsflansch ausgebildet ist.

Stand der Technik

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Starter be-
kannt, die einen Befestigungsflansch aufweisen, welcher
einstückig mit dem Starter beziehungsweise mit einem
Teil des Starters, insbesondere mit dem so genannten
A-Lager, ausgebildet ist. Der Befestigungsflansch wird
dabei in Abhängigkeit der Baugröße des Starters
und/oder in Abhängigkeit von individuellen Kundenwün-
schen geformt und dimensioniert.
[0003] Eine Ausführung des Befestigungsflansches in
Stahl oder Aluminium ergibt dabei immer eine elektri-
schen Verbindung des Starters zum Verbrennungsmo-
tor. Bei einigen Applikationen wird allerdings ein isolierter
Aufbau des Starters gewünscht, um das Bordnetz eines
Kraftfahrzeugs von dem Verbrennungsmotor getrennt zu
halten. Hierfür kann der Starter beispielsweise so isoliert
aufgebaut werden, dass die stromführenden Teile des
Starters von dem Gehäuse elektrisch getrennt werden.
Durch den im Betrieb entstehenden Abrieb der Kohle-
bürsten wird im Laufe der Zeit diese interne Isolation ver-
mindert, da sich der Abrieb als Kohlenstaubfilm im Inne-
ren des Gehäuses absetzt, und so eine galvanische Ver-
bindung mit dem Startergehäuse und damit mit dem Ver-
brennungsmotor entstehen kann. Aus der US-5847471
ist ein Starter für einen Verbrennungsmotor bekannt. Die-
ser Starter weist ein Gehäuse auf, an dem ein dem Ver-
brennungsmotor zuordenbarer Befestigungsflansch an-
gesetzt ist.

Offenbarung der Erfindung

[0004] Erfindungsgemäß ist dem Befestigungsflansch
mindestens ein elektrisch isolierendes Isolierteil zuge-
ordnet, sodass keine elektrische Verbindung zwischen
dem Starter und dem Verbrennungsmotor beziehungs-
weise einem Startergehäuse und einem Verbrennungs-
motorgehäuse besteht. Dadurch kann auf eine aufwen-
dige interne Isolation des Starters verzichtet und eine
dauerhafte elektrische Isolierung zwischen dem Starter
und dem Verbrennungsmotor gewährleistet werden.
[0005] Zweckmäßigerweise besteht das Isolierteil zu-
mindest teilweise aus einem elektrisch isolierenden Ma-
terial, um den Starter elektrisch von dem Verbrennungs-
motor zu trennen. Bevorzugt ist der Starter allein über
das Isolierteil mit dem Verbrennungsmotor verbunden.
Das bedeutet, dass zwischen dem Verbrennungsmotor
und dem Starter kein direkter Kontakt besteht, und so
eine sichere elektrische Abkopplung des Verbrennungs-
motors von dem Starter realisiert ist, sodass der Verbren-

nungsmotor keinen elektrischen Kontakt über den Star-
ter zum Bordnetz des Kraftfahrzeugs hat.
[0006] Nach einer Weiterbildung der Erfindung weist
das Isolierteil mindestens einen Bereich auf, der aus dem
elektrisch isolierenden Material besteht und über den ge-
samten Querschnitt oder einen Teilbereich des Quer-
schnitts ausgebildet ist. Es folgt also beispielsweise in
Verbindungsrichtung im Isolierteil ein elektrisch leitender
Bereich auf einen elektrisch isolierenden Bereich. Durch
die Ausbildung des isolierenden Bereichs über den ge-
samten Querschnitt des Isolierteils ist eine vollständige
elektrische Entkopplung der zwei durch das Isolierteil
verbundenen Baueinheiten möglich.
[0007] Zweckmäßigerweise ragt der Teilbereich, der
aus dem elektrisch isolierenden Material besteht, aus ei-
ner, dem Verbrennungsmotor und/oder dem Starter zu-
geordneten Stirnfläche des Isolierteils heraus, sodass
ein elektrisch leitender Bereich des Isolierteils, nicht di-
rekt mit dem Verbrennungsmotor und/oder mit dem Star-
ter in Berührung kommt.
[0008] Vorteilhafterweise ist an dem Isolierteil mindes-
tens ein elektrisch isolierendes Isolierelement angeord-
net, wobei das Isolierelement an einer der Stirnseiten
des Isolierteils beispielsweise durch Kleben befestigt ist.
Dies bietet eine noch günstigere, leichter herstellbare
Möglichkeit einen elektrischen Kontakt zwischen Starter
und Verbrennungsmotor zu unterbinden. Das Isolierteil
kann so beispielsweise grundsätzlich aus einem elek-
trisch leitfähigen Material bestehen und allein durch da-
ran angeordnete Isolierelemente seine isolierende Wir-
kung erhalten. Das Isolierelement ist dazu vorteilhafter-
weise als Isolierplättchen oder Isolierring ausgebildet.
Vorteilhafterweise sind mehrere Isolierplättchen über
den Umfang des Isolierteils verteilt an zumindest einer
Stirnseite angebracht. Natürlich muss auch auf eine Iso-
lierung von Befestigungselementen, wie beispielsweise
Schrauben geachtet werden, wobei vorteilhafterweise
elektrisch nicht leitende Befestigungselemente verwen-
det werden und/oder die mit den Befestigungselementen
in Kontakt stehenden Kontaktbereiche des Isolierteils
und/oder des Befestigungsflanschs aus dem isolieren-
den Material bestehen, oder entsprechend geformte, zu-
geordnete Isolierelemente aufweisen. Der Isolierring
kann dazu als Unterlegscheibe für Muttern oder Schrau-
benköpfe, die zur Befestigung des Isolierteils dienen, vor-
gesehen sein.
[0009] Bevorzugt ist das Isolierteil im Bereich einer
Schraubenöffnung und/oder an der Innenseite der Öff-
nungen aus dem isolierenden Material gefertigt, sodass
eine partielle Isolierung hergestellt werden kann, ohne
dass auf die mechanischen Festigkeitswerte des ur-
sprünglich verwendeten Materials für den Halteflansch
verzichtet werden muss. Alternativ dazu ist vorteilhafter-
weise eine entsprechend geformte Hülse, die aus dem
isolierenden Material besteht, in der Öffnung angeord-
net.
[0010] Vorteilhafterweise ist das gesamte Isolierteil
aus dem isolierenden Material gefertigt, sodass dieses
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möglichst einfach und kostengünstig hergestellt werden
kann und eine sichere Isolierung zwischen dem Starter
und dem Verbrennungsmotor gewährleistet ist.
[0011] Das Isolierteil ist bevorzugt als ein dem Ver-
brennungsmotor zuordenbarer Halteflansch ausgebil-
det. So kann der Starter über das Isolierteil beziehungs-
weise den Halteflansch an dem Verbrennungsmotor be-
festigt werden.
[0012] Vorteilhafterweise ist der Halteflansch als ein
am Starter und/oder am Verbrennungsmotor in mindes-
tens zwei Positionen verdreht anordenbarer Drehflansch
ausgebildet. Dies hat den Vorteil, dass die konkrete Ein-
baulage des Starters an einem Verbrennungsmotor und
in einem dabei zur Verfügung stehenden Bauraum, wie
beispielsweise in dem Motorraum eines Kraftfahrzeugs,
im Vorfeld nicht aufwendig geklärt und entsprechend um-
gesetzt werden muss. Zweckmäßigerweise weist der
Halteflansch eine im Wesentlichen kreisrunde Ringform
auf. Dies bietet die einfache Möglichkeit, auf engem
Raum eine Verdrehung des Starters um seine axiale Ori-
entierung zu realisieren. Dabei ist der Halteflansch
und/oder der Befestigungsflansch des Starters vorteil-
hafterweise so ausgebildet, dass der Starter schrittweise
um die Drehachse der Antriebswelle verdreht und in
mehreren, bestimmten Positionen befestigt werden
kann. Dadurch wird die Entwicklung eines passenden
Befestigungsflansches für einen Verbrennungsmotor er-
leichtert, da durch eine zweiteilige Lösung in Form des
Starters mit einem daran angeordneten verdrehbaren,
separaten Halteflansch, beziehungsweise Isolierteil,
welcher einen Freiheitsgrad bezüglich der Ausrichtung
des Starters an dem Verbrennungsmotor ermöglicht, die
Anbauposition des Starters in gewissen Grenzen an die
örtlichen Gegebenheiten, also an den Bauraum, ange-
passt werden kann. Vorteilhafterweise ist mindestens ei-
ne Öffnung beziehungsweise Schraubenöffnung loch-
oder langlochförmig ausgebildet. Durch die Anordnung
mehrerer lochförmiger, also kreisförmiger, Schrauben-
öffnungen beziehungsweise Bohrungen in dem Hal-
teflansch ist eine schrittweise Verdrehung des Starters
und/oder des Verbrennungsmotors möglich. Mittels einer
Langlochausführung ist ein stufenloses Verdrehen des
Starters um seine axiale Orientierung auf einfache Art
und Weise realisiert. Dabei korrespondieren die jeweili-
gen Schraubenöffnungen natürlich mit entsprechenden
Durchführungs- und/oder Gewindeöffnungen an dem
Befestigungsflansch und/oder dem Gehäuse des Ver-
brennungsmotors. Das Isolierelement kann auch vorteil-
hafterweise als Isolier-Zwischenring ausgebildet sein,
dessen Achse deckungsgleich mit der Achse des als Hal-
teflansch ausgebildeten, kreisringförmigen Isolierteils
ist. Die Schraubenöffnungen, loch- oder langlochförmig,
können wie oben beschrieben elektrisch isoliert werden.
[0013] Zweckmäßigerweise ist als isolierendes Mate-
rial Keramik, Kunststoff und/oder ein isolierender Ver-
bundwerkstoff vorgesehen.
[0014] Ferner betrifft die Erfindung einen Verbren-
nungsmotor, insbesondere für ein Kraftfahrzeug, mit ei-

nem Starter wie er oben beschrieben wurde. Der Vorteil
liegt darin, dass eine elektrische Isolation von dem Ver-
brennungsmotor zu dem Starter dauerhaft durch das Iso-
lierteil gewährleistet ist.
[0015] Darüber hinaus betrifft die Erfindung einen Hal-
teflansch für eine elektrische Maschine, insbesondere
für einen Starter eines Kraftfahrzeugs, wobei der Hal-
teflansch als Isolierteil ausgebildet ist und zumindest teil-
weise aus einem elektrisch isolierenden Material besteht
und/oder mindestens ein an dem Halteflansch angeord-
netes elektrisch isolierendes Isolierelement aufweist, so-
dass eine Baueinheit, wie beispielsweise ein Verbren-
nungsmotor, an dem die elektrische Maschine mittels
des Halteflansches befestigt werden soll, elektrisch von
der elektrischen Maschine entkoppelt ist.
[0016] Vorteilhafterweise ist der Halteflansch als ein in
mindestens zwei Positionen verdreht anordenbarer
Drehflansch ausgebildet.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0017] Im Folgenden soll die Erfindung anhand einiger
Figuren näher erläutert werden. Dabei zeigen die

Figur 1 einen erfindungsgemäßen Starter mit einem
Halteflansch in einer perspektivischen Explo-
sionsdarstellung,

Figur 2 den Starter mit dem Halteflansch in einer Sei-
tenansicht und

Figur 3 den Starter mit dem Halteflansch in einer per-
spektivischen Draufsicht.

Ausführungsform(en) der Erfindung

[0018] Die Figur 1 zeigt als ein Ausführungsbeispiel
der Erfindung in einer perspektivischen Explosionsdar-
stellung einen Teil eines erfindungsgemäßen Starters 1
und ein als Halteflansch ausgebildetes Isolierteil 2, das
beabstandet von dem Starter 1 dargestellt ist. Der dar-
gestellte Teil des Starters 1 ist als so genanntes A-Lager
3 ausgebildet und weist einen Befestigungsflansch 4 auf.
Der Befestigungsflansch 4 weist eine im Wesentlichen
kreisringförmige Anlagefläche 5 auf, die senkrecht zu ei-
ner Drehachse 6 des Starters 1 ausgerichtet ist, wobei
die Drehachse 6 die Achse kennzeichnet, um die sich
eine hier nicht dargestellte Starterwelle mit einem darauf
befindlichen Antriebsritzel, das während des Startvor-
gangs In einen Zahnkranz des Verbrennungsmotors ein-
greift, dreht. Auf der Anlagefläche 5 ist ein konisch aus-
gebildeter Zentriervorsprung 7 angeordnet, der in der
Mitte eine Öffnung 8 aufweist, durch die das Antriebsrit-
zel des Starters 1 geführt wird. Um den Zentriervorsprung
7 herum ist auf der Anlagefläche 5 eine Schulter 9 aus-
gebildet, deren Durchmesser dem Innendurchmesser
der im Isolierteil 2 ausgebildeten Ringöffnung 10 in etwa
entspricht.
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[0019] In der Anlagefläche 5 sind mehrere über den
Umfang verteilt angeordnete Schraubenöffnungen 11
auf einem Radius um die Drehachse 6 angeordnet, wobei
nicht alle sich wiederholende Elemente, wie zum Beispiel
die Schraubenöffnung 11, in den Figuren mit Bezugszei-
chen versehen sind. Das als Halteflansch beziehungs-
weise Flanschring ausgeführte Isolierteil 2 weist auf ei-
nem Radius Schraubenöffnungen 12 auf, die im zusam-
mengebauten Zustand mit den Schraubenöffnungen 11
korrespondieren, wobei das Isolierteil 2 so um die Dreh-
achse 6 gedreht werden kann, dass die am Isolierteil 2
ausgebildeten Schraubenöffnungen 12 wahlweise mit
unterschiedlichen Schraubenöffnungen 11 des Starters
1 korrespondieren, sodass das Isolierteil 2 in unter-
schiedlichen Positionen an dem Befestigungsflansch 4
des Starters 1 beziehungsweise des A-Lagers 3 befestigt
werden kann. Dazu sind die Schraubenöffnungen 11 und
die Befestigungsöffnungen 12 vorteilhafterweise axial
parallel zu der Drehachse 6 ausgerichtet. Das Isolierteil
2 wird dabei mit seiner Ringöffnung 10 auf die Schulter
9 geschoben, bis seine Rückseite 13 auf der Anlageflä-
che 5 aufliegt.
[0020] Das Isolierteil 2 beziehungsweise der Hal-
teflansch weist drei um 120° zueinander versetzte Be-
festigungsöffnungen 14 auf, die auf einem Radius liegen,
der größer ist als der der Schraubenöffnungen 11 bezie-
hungsweise 12. Der Befestigungsflansch 4 weist an sei-
nem Umgang 15 Aussparungen 16 auf, die so geformt
und angeordnet sind, dass durch die Befestigungsöff-
nungen 14 geführte Schrauben, die beispielsweise zum
Befestigen des Isolierteils 2 an dem Verbrennungsmotor
dienen, an dem Befestigungsflansch 4 vorbeigeführt
werden können. Vorteilhafterweise sind die Aussparun-
gen 16 so geformt, dass die Schraubenköpfe der durch-
geführten Schrauben in den Aussparungen 16 liegen.
Dabei sind die Aussparungen 16 ebenfalls so angeord-
net, dass der Halteflansch 2 in mehreren Positionen an
dem Befestigungsflansch 4 befestigt werden kann.
[0021] Unter Umständen ist es vom Kunden ge-
wünscht, dass zwischen dem Starter 1 und einem Ver-
brennungsmotor, an dem der Starter 1 befestigt ist, kein
elektrischer Kontakt besteht. Dazu wird der Starter häufig
isoliert aufgebaut, sodass keine elektrischen Ströme be-
ziehungsweise Spannungen über sein Gehäuse geleitet
werden. Im Laufe der Zeit jedoch wird jedoch durch den
Abrieb der im Starter befindlichen Kohlebürsten die in-
terne Isolation vermindert, weil Kohlestaub sich als dün-
ner Film auf den in dem Gehäuse befindlichen Kompo-
nenten des Starters und der Innenseite des Gehäuses
niederlegt, und so eine galvanische Verbindung herstellt.
[0022] Um eine dauerhafte elektrische Isolation des
Verbrennungsmotors zu dem Starter 1 zu gewährleisten,
ist das Isolierteil 2 zumindest teilweise aus einem elek-
trisch isolierenden Material gefertigt. Dabei kann das Iso-
lierteil 2 vorteilhafterweise einen oder mehrere Bereiche
aus elektrisch isolierendem Material aufweisen, die
senkrecht zu der Drehachse 6 angeordnet sind, sodass
kein elektrischer Kontakt von dem Starter 1 über das Iso-

lierteil 2 zu einem der Stirnfläche 17 des Isolierteils 2
zugeordneten Verbrennungsmotor entsteht. Alternativ
oder zusätzlich können die Bereiche um die Schrauben-
öffnungen 12 und/oder die Befestigungsöffnungen 14
aus dem elektrisch isolierenden Material gefertigt sein,
sodass zumindest eine partielle Isolation gewährleistet
wird und die Festigkeitswerte des ursprünglich verwen-
deten Materials weiterhin Verwendung finden. Als elek-
trisch isolierendes Material wird bevorzugt Keramik,
Kunststoff und/oder ein elektrisch isolierender Verbund-
werkstoff verwendet.
[0023] Beim Eingriff des Antriebsritzels des Starters 1
in einen Zahnkranz des Verbrennungsmotors wird die
elektrische Isolation zwar aufgehoben, ist aber in diesem
Fall unproblematisch für den Betrieb. Figur 2 zeigt den
Starter 1 mit dem Isolierteil 2 im zusammengebautem
Zustand in einer Seitenansicht. In dieser Darstellung ist
deutlich zu erkennen, dass das Isolierteil 2 einen die
Ringöffnung 10 umschließenden axial hervorstehenden
Vorsprung 18 aufweist, der bei der Montage zur Zentrie-
rung bezlehungsweise Positionierung des Isolierteils 2
beziehungsweise des Starters 1 an dem Verbrennungs-
motor dient. Der Zentriervorsprung 7 dient nur bei der
Montage des Starters 1 an dem Isolierteil 2 beziehungs-
weise dem Verbrennungsmotor als Zentrierhilfe, im ein-
gebauten Zustand steht er nicht in Kontakt mit dem Ver-
brennungsmotor beziehungsweise einem an einem Ge-
häuse des Verbrennungsmotors ausgebildeten Motor-
flansch. Im montierten Zustand wird außerdem die hier
nicht dargestellte Starterwelle des Starters 1 in dem Zen-
triervorsprung 7 gelagert.
[0024] Die Figur 3 zeigt das A-Lager 3 des Starters 1
mit dem daran angeordneten Isolierteil 2 in einer pers-
pektivischen Darstellung mit Blick auf die Stirnfläche 17
des Isolierteils 2. Das Isolierteil 2 kann in die Richtung
der Pfeile 19 oder 20 gedreht werden, sodass der Starter
1 im eingebauten Zustand In unterschiedlichen Positio-
nen an dem Verbrennungsmotor ausgerichtet werden
kann. In dem hier dargestellten Ausführungsbeispiel sind
insgesamt neun unterschiedliche Positionen möglich.
[0025] In einem weiteren Ausführungsbeispiel ragt aus
der dem Verbrennungsmotor zugeordneten Stirnfläche
17 des Isolierteils 2 ein Teilbereich, bestehend aus dem
elektrisch isolierenden Material, so heraus, dass ein di-
rekter Kontakt von elektrisch leitenden Bereichen des
Isolierteils 2 mit dem Verbrennungsmotor nicht besteht
und so kein elektrisches Potential übertragen werden
kann.
[0026] Vorteilhafterweise ist als isolierendes Material
Keramik, Kunststoff und/oder ein isolierender Verbund-
werkstoff vorgesehen.

Patentansprüche

1. Starter für einen Verbrennungsmotor, insbesondere
für einen Verbrennungsmotor eines Kraftfahrzeugs,
mit einem Gehäuse, an dem ein dem Verbrennungs-
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motor zuordenbarer Befestigungsflansch ausgebil-
det ist, dadurch gekennzeichnet, dass dem Befes-
tigungsflansch (4) mindestens ein Isolierteil (2) zu-
geordnet ist, sodass keine elektrische Verbindung
zwischen dem Starter und dem Verbrennungsmotor
besteht.

2. Starter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das Isolierteil (2) zumindest teilweise aus
einem elektrisch isolierenden Material besteht.

3. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Isolierteil (2)
mindestens einen Bereich aufweist, der aus dem
elektrisch isolierenden Material besteht und über
den gesamten Querschnitt oder einen Teilbereich
des Querschnitts ausgebildet ist.

4. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Teilbereich
aus einer dem Verbrennungsmotor zugeordneten
Stirnfläche (17) und/oder einer dem Starter zugeord-
neten Stirnflache des Isolierteils (2) herausragt.

5. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass an dem Isolierteil
(2) mindestens ein elektrisch isolierendes isolierele-
ment angeordnet ist.

6. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Isolierelement
als Isolierplättchen oder Isolierring ausgebildet ist.

7. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Isolierteil (2)
im Bereich mindestens einer Schraubenöffnung
(12,14) aus dem isolierenden Material gefertigt ist.

8. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das gesamte Iso-
lierteil (2) aus dem isolierenden Material besteht.

9. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Isolierteil (2)
als ein dem Verbrennungsmotor zuordenbarer Hal-
teflansch ausgebildet ist.

10. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der Halteflansch
als ein an dem Starter und/oder an dem Verbren-
nungsmotor in mindestens zwei Positionen verdreht
anordenbarer Drehflansch ausgebildet ist.

11. Starter nach einem der vorhergehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass als isolierendes
Material Keramik, Kunststoff und/oder ein elektrisch
isolierender Verbundwerkstoff vorgesehen ist.

12. Verbrennungsmotor, insbesondere für ein Kraftfahr-
zeug, mit einem Starter nach einem oder mehreren
der vorhergehenden Ansprüche.

Claims

1. Starter for an internal combustion engine, in partic-
ular for an internal combustion engine of a motor
vehicle, having a housing on which a fastening flange
which can be associated with the internal combus-
tion engine is formed, characterized in that at least
one insulating part (2) is associated with the fasten-
ing flange (4) so that there is no electrical connection
between the starter and the internal combustion en-
gine.

2. Starter according to Claim 1, characterized in that
the insulating part (2) is at least partially composed
of an electrically insulating material.

3. Starter according to either of the preceding claims,
characterized in that the insulating part (2) has at
least one region which is composed of the electrically
insulating material and is formed over the entire
cross section or a subregion of the cross section.

4. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the subregion projects out of
an end face (17), which is associated with the internal
combustion engine, and/or out of an end face, which
is associated with the starter, of the insulating part
(2).

5. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that at least one electrically insu-
lating insulating element is arranged on the insulat-
ing part (2).

6. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the insulating element is in
the form of an insulating plate or insulating ring.

7. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the insulating part (2) is pro-
duced from the insulating material in the region of at
least one screw opening (12, 14).

8. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the entire insulating part (2)
is composed of the insulating material.

9. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the insulating part (2) is in the
form of a retaining flange which can be associated
with the internal combustion engine.

10. Starter according to one of the preceding claims,
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characterized in that the retaining flange is in the
form of a rotary flange which can be arranged on the
starter and/or on the internal combustion engine
such that it is rotated into at least two positions.

11. Starter according to one of the preceding claims,
characterized in that the insulating material provid-
ed is ceramic, plastic and/or an electrically insulating
composite material.

12. Internal combustion engine, in particular for a motor
vehicle, having a starter according to one or more of
the preceding claims.

Revendications

1. Démarreur pour un moteur à combustion interne, en
particulier pour un moteur à combustion interne d’un
véhicule automobile, comprenant un boîtier sur le-
quel est réalisée une bride de fixation pouvant être
associée au moteur à combustion interne, caracté-
risé en ce qu’au moins une pièce isolante (2) est
associée à la bride de fixation (4), de telle sorte qu’il
n’existe aucune connexion électrique entre le dé-
marreur et le moteur à combustion interne.

2. Démarreur selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la pièce isolante (2) est constituée au moins
partiellement d’un matériau électriquement isolant.

3. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pièce
isolante (2) comprend au moins une région qui est
constituée du matériau électriquement isolant et est
réalisée sur l’ensemble de la section transversale ou
sur une région partielle de la section transversale.

4. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la région
partielle fait saillie à partir d’une face frontale (17)
associée au moteur à combustion interne et/ou à
partir d’une face frontale, associée au démarreur, de
la pièce isolante (2).

5. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’au moins
un élément d’isolation isolant électriquement est dis-
posé sur la pièce isolante (2).

6. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que l’élément
d’isolation est réalisé sous forme de plaquette iso-
lante ou de bague isolante.

7. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pièce
isolante (2) est fabriquée à partir du matériau isolant

dans la région d’au moins une ouverture pour vis
(12, 14).

8. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que l’ensem-
ble de la pièce isolante (2) est constitué du matériau
isolant.

9. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la pièce
isolante (2) est réalisée sous forme de bride de re-
tenue pouvant être associée au moteur à combus-
tion interne.

10. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que la bride
de retenue est réalisée sous forme de bride rotative
pouvant être disposée de manière tournée dans au
moins deux positions sur le démarreur et/ou sur le
moteur à combustion interne.

11. Démarreur selon l’une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu’il est prévu
en tant que matériau isolant une céramique, un plas-
tique et/ou un matériau composite électriquement
isolant.

12. Moteur à combustion interne, en particulier pour un
véhicule automobile, comprenant un démarreur se-
lon l’une quelconque ou plusieurs des revendica-
tions précédentes.
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