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(54) Arbeitsgerät

(57) Ein Arbeitsgerät besitzt einen Verbrennungs-
motor (12), dem über ein Einspritzventil (26) Kraftstoff
zugeführt wird. Der Kraftstoff wird von einer Kraftstoff-
pumpe (23) aus einem Kraftstofftank (32) zu dem Ein-
spritzventil (26) gefördert. Das Arbeitsgerät besitzt ein
von dem Verbrennungsmotor (12) angetriebenes Lüfter-
rad (28). Der Verbrennungsmotor (12) besitzt außerdem
einen Zylinder (17), der in einer ersten Kühlzone (A) des
Arbeitsgeräts angeordnet ist. Das Lüfterrad (28) fördert

Kühlluft in die erste Kühlzone (A). Die Kraftstoffpumpe
(23) ist in einer zweiten Kühlzone (C) des Arbeitsgeräts
angeordnet. Um eine möglichst gute Kühlung der Kraft-
stoffpumpe (23) zu erreichen, ist vorgesehen, dass zwi-
schen der ersten Kühlzone (A) und der zweiten Kühlzone
(C) eine Pufferzone (B) ausgebildet ist, die von der ersten
Kühlzone (A) über mindestens eine erste Trennwand und
von der zweiten Kühlzone (C) über mindestens eine
zweite Trennwand getrennt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Arbeitsgerät der im
Oberbegriff des Anspruchs 1 angegebenen Gattung.
[0002] Aus der DE 196 54 290 A1 ist ein Arbeitsgerät,
nämlich ein Rasentrimmer bekannt, der eine Kraftstoff-
pumpe, ein Einspritzventil und einen Verbrennungsmo-
tor besitzt. Neben dem Kurbelgehäuse ist die Kraftstoff-
pumpe angeordnet. Das Einspritzventil ist oberhalb ei-
nes Ventilators angeordnet und von der vom Ventilator
geförderten Kühlluft gekühlt.
[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Arbeitsgerät der gattungsgemäßen Art zu schaffen, bei
dem eine verbesserte Kühlung der Kraftstoffpumpe er-
reicht wird.
[0004] Diese Aufgabe wird durch ein Arbeitsgerät mit
den Merkmalen des Anspruchs 1 gelöst.
[0005] Das Arbeitsgerät besitzt mehrere Kühlzonen.
In einer ersten Kühlzone ist der Zylinder des Verbren-
nungsmotors angeordnet, der im Betrieb das heißeste
Bauteil des Arbeitsgeräts ist. In einer zweiten Kühlzone
ist die Kraftstoffpumpe angeordnet. Zwischen der ersten
und der zweiten Kühlzone ist eine Pufferzone ausgebil-
det, die sowohl von der ersten Kühlzone als auch von
der zweiten Kühlzone über jeweils mindestens eine
Trennwand getrennt ist. Die Pufferzone bewirkt eine gute
thermische Trennung der ersten und der zweiten Kühl-
zone. Dadurch kann eine übermäßige Erwärmung der
Kraftstoffpumpe im Betrieb vermieden werden. Bei über-
mäßiger Erwärmung der Kraftstoffpumpe können sich in
der Kraftstoffpumpe Gasblasen bilden, die verhindern,
dass weiter Kraftstoff zum Verbrennungsmotor gefördert
werden kann. Eine übermäßige Erwärmung der Kraft-
stoffpumpe muss deshalb vermieden werden. Zwischen
der ersten und der zweiten Kühlzone ist eine Pufferzone
angeordnet. Dadurch ergibt sich eine räumliche Tren-
nung der Kraftstoffpumpe vom Zylinder, die ebenfalls ei-
ne übermäßige Erwärmung der Kraftstoffpumpe verhin-
dert.
[0006] Durch die Pufferzone wird auch bei abgestell-
tem Verbrennungsmotor während des Nachheizens des
Verbrennungsmotors ein übermäßiges Aufheizen der
Kraftstoffpumpe verringert. Das Nachheizen des Ver-
brennungsmotors bezeichnet die Zeitspanne nach dem
Abstellen des Verbrennungsmotors, während der sich
die Wärme in den Bauteilen verteilt. Dabei kühlt der Zy-
linder des Verbrennungsmotors ab und gibt seine Wärme
an andere Bauteile, insbesondere an benachbarte Bau-
teile wie das Kurbelgehäuse, ab, die sich dadurch erwär-
men. Da während des Nachheizens keine Kühlluft mehr
gefördert wird, können an einzelnen Bauteilen während
des Nachheizens höhere Temperaturen entstehen als
im Betrieb. Durch die Pufferzone wird die Wärmeüber-
tragung auf die Kraftstoffpumpe während des Nachhei-
zens verringert. Die Trennwände trennen die Kühlzonen
von der Pufferzone dabei nicht zwingend dichtend, son-
dern mindestens teilweise. Die Trennwände stellen ins-
besondere eine weitgehende Trennung her, die sicher-

stellt, dass die Luftströme in den Kühlzonen und der Puf-
ferzone im Wesentlichen getrennt voneinander strömen.
An geeigneten Stellen kann eine im Wesentlichen dichte
Trennung durch die mindestens eine Trennwand vorteil-
haft sein.
[0007] Um eine gute Kühlung der Kraftstoffpumpe im
Betrieb zu erreichen, ist vorgesehen, dass die zweite
Kühlzone im Strömungsweg der vom Verbrennungsmo-
tor angesaugten Verbrennungsluft liegt. Das Arbeitsge-
rät besitzt ein Lüfterrad, das zur Förderung von Kühlluft
dient. Die vom Verbrennungsmotor angesaugte Ver-
brennungsluft wurde nicht wie die vom Lüfterrad geför-
derte Luft bereits verdichtet und dadurch erwärmt. Die
vom Verbrennungsmotor angesaugte Verbrennungsluft
ist dadurch etwas kühler als die vom Lüfterrad geförderte
Kühlluft. Vorteilhaft besitzt das Arbeitsgerät eine Ansau-
göffnung, über die die Kühlluft in die zweite Kühlzone
angesaugt wird. Vorteilhaft ist die Kraftstoffpumpe im
Strömungsweg der durch die Ansaugöffnung einströ-
menden Kühlluft angeordnet. Die Kraftstoffpumpe ist ins-
besondere unmittelbar benachbart zu der Ansaugöff-
nung in die zweite Kühlzone angeordnet. Die die Kraft-
stoffpumpe kühlende Verbrennungsluft ist dadurch noch
nicht durch andere Bauteile erwärmt, so dass sich eine
sehr gute Kühlung der Kraftstoffpumpe ergibt. Die Ver-
brennungsluft wird vorteilhaft direkt aus der Umgebung
in die zweite Kühlzone angesaugt. Die Ansaugöffnung
ist dabei insbesondere in einem Bereich angeordnet, der
einen möglichst großen Abstand zum Austritt der durch
die erste Kühlzone strömenden Kühlluft aus dem Arbeits-
gerät, also zum Austritt der Kühlluft, die den Zylinder
kühlt, besitzt.
[0008] Zwischen der ersten und der zweiten Kühlzone
ist die Pufferzone angeordnet. Vorteilhaft wird die Kühl-
luft in die Pufferzone vom Lüfterrad gefördert. Dadurch
ergibt sich eine gute Kühlung der Pufferzone, und die
Wärmeübertragung von der ersten Kühlzone auf die
zweite Kühlzone wird minimiert. Die Pufferzone kann da-
bei auf der Saugseite des Lüfterrads, also stromauf des
Lüfterrads, oder auf der Druckseite des Lüfterrads, also
stromab des Lüfterrads, angeordnet sein. Eine einfache
Anordnung ergibt sich bei einer Anordnung der Puffer-
zone stromab des Lüfterrads, also wenn das Lüfterrad
die Kühlluft in die Pufferzone drückt. Es kann jedoch auch
vorteilhaft sein, dass das Lüfterrad die Kühlluft durch die
Pufferzone saugt, die Pufferzone also stromauf des Lüf-
terrads liegt. Insbesondere wird die Kühlluft in diesem
Fall von einem in üblicher Abstellposition des Arbeitsge-
räts unten liegenden Bereich angesaugt und gelangt
über eine Öffnung im Lüfterradgehäuse in das Lüfterrad-
gehäuse. Die vom Lüfterrad angesaugte Kühlluft wurde
vom Lüfterrad noch nicht verdichtet und ist deshalb küh-
ler als die vom Lüfterrad abströmende Kühlluft, so dass
sich durch die Anordnung der Pufferzone in dem vom
Lüfterrad angesaugten Kühlluftstrom eine effektive Küh-
lung der Pufferzone ergibt.
[0009] Vorteilhaft ist das Einspritzventil in der Puffer-
zone angeordnet. Dadurch, dass das Einspritzventil nicht
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in der ersten Kühlzone, sondern in einer von der ersten
Kühlzone durch eine Trennwand mindestens teilweise
getrennten Pufferzone angeordnet ist, kann eine verbes-
serte Kühlung des Einspritzventils erreicht werden. Vor-
teilhaft ist benachbart zum Einspritzventil ein Druck-
dämpfer in der Pufferzone angeordnet. Auch der Druck-
dämpfer muss im Betrieb möglichst gut gekühlt werden,
um eine Gasblasenbildung im Druckdämpfer zu verhin-
dern. Gleichzeitig ist es vorteilhaft, den Druckdämpfer so
nah wie möglich am Einspritzventil anzuordnen. Dies
kann dadurch erreicht werden, dass der Druckdämpfer
benachbart zum Einspritzventil in der Pufferzone ange-
ordnet wird.
[0010] Um eine möglichst gute Kühlung von Einspritz-
ventil und Druckdämpfer zu erreichen, ist vorgesehen,
dass das Einspritzventil in einem Bereich angeordnet ist,
der über einen Verbindungskanal mit dem Innenraum
des Lüfterradgehäuses verbunden ist. Dadurch kann die
Kühlluft zielgerichtet in den Bereich geleitet werden, in
dem das Einspritzventil angeordnet ist. Der Kanal ist da-
bei möglichst kurz ausgebildet, um den Strömungswider-
stand gering zu halten und eine möglichst unmittelbare
Kühlung des Bereichs, in dem das Einspritzventil ange-
ordnet ist, zu erreichen. Die Kühlung des Einspritzventils
kann verbessert werden, wenn das Einspritzventil in ei-
ner Vorkammer der Pufferzone angeordnet wird, aus der
die Kühlluft in eine Hauptkammer der Pufferzone strömt.
Die Unterteilung der Pufferzone in eine Vorkammer und
eine Hauptkammer ermöglicht eine verbesserte, unmit-
telbare Kühlung des Einspritzventils und ggf. des Druck-
dämpfers. Die in die Pufferzone einströmende Luft ge-
langt direkt zum Einspritzventil und zum Druckdämpfer,
bevor sie durch andere Bauteile erwärmt wurde. Die Vor-
kammer ist dabei vorteilhaft klein ausgebildet, so dass
die Kühlluft zielgerichtet zum Einspritzventil bzw. einem
das Einspritzventil umgebenden Bauteil geführt wird.
[0011] Ein einfacher Aufbau ergibt sich, wenn die Vor-
kammer von einem Luftführungsbauteil von der Haupt-
kammer getrennt ist. Das Luftführungsbauteil ist vorteil-
haft an einem Kurbelgehäuse des Verbrennungsmotors
gehalten. Die Kühlluft strömt dabei vorteilhaft zwischen
dem Luftführungsbauteil und dem Kurbelgehäuse in die
Hauptkammer. Die Verbindungsöffnung zwischen Vor-
kammer und Hauptkammer der Pufferzone wird auf ein-
fache Weise dadurch gebildet, dass das Luftführungs-
bauteil gegenüber dem Kurbelgehäuse des Verbren-
nungsmotors nicht abgedichtet ist, sondern zu diesem
einen geringen Abstand besitzt. Dadurch wird auch die
direkte Aufheizung des Luftführungsbauteils, die durch
den Kontakt mit dem Kurbelgehäuse hervorgerufen wird,
verringert. Das Luftführungsbauteil umschließt die in der
Vorkammer angeordneten Komponenten vorteilhaft
möglichst eng, so dass sichergestellt ist, dass die Kom-
ponenten von der Kühlluft umströmt und gut gekühlt wer-
den.
[0012] Vorteilhaft ist die erste Trennwand mindestens
teilweise von einem Abschnitt einer Motorabdeckung ge-
bildet. Die Motorabdeckung ist vorteilhaft innerhalb des

Außengehäuses des Arbeitsgeräts angeordnet und von
einer Haube des Arbeitsgeräts abgedeckt. Dadurch kann
ein Kontakt des Bedieners mit der sich im Betrieb erwär-
menden Motorabdeckung vermieden werden. Die Mo-
torabdeckung deckt den Zylinder des Verbrennungsmo-
tors ab. Unter die Motorabdeckung fördert das Lüfterrad
Kühlluft. Besonders vorteilhaft wird die Kühlluft unter die
Motorabdeckung gedrückt. Es kann jedoch auch vorge-
sehen sein, das Lüfterrad so anzuordnen, dass die Kühl-
luft unter die Motorabdeckung angesaugt wird, die erste
Kühlzone also auf der Saugseite des Lüfterrads liegt. Es
kann vorteilhaft sein, dass die erste Trennwand minde-
stens teilweise von dem Luftführungsbauteil begrenzt ist.
[0013] Vorteilhaft ist mindestens ein Trennwandab-
schnitt der zweiten Trennwand an dem Tankgehäuse des
Arbeitsgeräts angeformt. Die Pufferzone liegt vorteilhaft
zwischen einem Luftfilter des Arbeitsgeräts und dem Ver-
brennungsmotor. Der Verbrennungsmotor besitzt einen
Ansaugkanal, der den Verbrennungsmotor mit dem Luft-
filter verbindet und der aufgrund der Anordnung der Puf-
ferzone zwischen Luftfilter und Verbrennungsmotor
durch die Pufferzone geführt ist. Es ist vorgesehen, dass
der Ansaugkanal des Verbrennungsmotors durch die
zweite Trennwand ragt. Ein einfacher Aufbau ergibt sich,
wenn mindestens ein Trennwandabschnitt der zweiten
Trennwand an einem separaten, an dem Tankgehäuse
fixierten Bauteil ausgebildet ist. Die beiden Trennwand-
abschnitte begrenzen vorteilhaft die Durchtrittsöffnung
für den Ansaugkanal, so dass der Ansaugkanal auf das
Tankgehäuse aufgelegt und das separate Bauteil auf
dem Tankgehäuse aufgesetzt und an diesem fixiert wer-
den kann. Dadurch wird ein einfacher Aufbau und eine
einfache Montage erreicht.
[0014] Arbeitsgeräte wie beispielsweise Trennschlei-
fer oder dgl. arbeiten im Betrieb mit Wasser. Um eine
Abfuhr von im Betrieb angesammelter Flüssigkeit im Ge-
häuse des Arbeitsgeräts zu ermöglichen, ist vorgesehen,
dass durch die zweite Trennwand ein Ableitkanal zur
Flüssigkeitsabfuhr aus der zweiten Kühlzone in die Puf-
ferzone führt. Der Ableitkanal ist vorteilhaft als Vertiefung
in einer die zweite Kühlzone begrenzenden Wand des
Tankgehäuses ausgebildet. Dadurch ergibt sich ein ein-
facher Aufbau. Für den Ableitkanal werden keine zusätz-
lichen Bauteile benötigt. Vorteilhaft fällt der Ableitkanal
in Abstellposition des Arbeitsgeräts von der zweiten
Kühlzone zur Pufferzone ab. Dadurch wird gewährleistet,
dass Flüssigkeit aus der zweiten Kühlzone in die Puffer-
zone strömen kann. Vorteilhaft fließt die Flüssigkeit aus
der Pufferzone in die Umgebung ab. Im Betrieb kann der
Luftdruck in der Pufferzone höher sein als der Luftdruck
in der zweiten Kühlzone, insbesondere, wenn die Kühlluft
in die Pufferzone vom Lüfterrad des Arbeitsgeräts geför-
dert wird. Um zu verhindern, dass aus der Pufferzone
warme Luft auf die in der zweiten Kühlzone angeordnete
Kraftstoffpumpe strömt, ist vorgesehen, dass der Ableit-
kanal bezogen auf die Strömungsrichtung in der zweiten
Kühlzone stromab der Kraftstoffpumpe mit der zweiten
Kühlzone verbunden ist. Luft, die aus der Pufferzone in
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die zweite Kühlzone strömt, kann dadurch nicht zur Kraft-
stoffpumpe strömen, sondern wird zum Verbrennungs-
motor angesaugt.
[0015] Im Betrieb des Verbrennungsmotors entstehen
starke Vibrationen. Damit der Bediener das Arbeitsgerät
an Handgriffen des Arbeitsgeräts gut führen kann, sind
die Handgriffe üblicherweise vom Verbrennungsmotor
über Antivibrationselemente schwingungsentkoppelt.
Um eine Relativbewegung der Griffe zum Verbrennungs-
motor zu erlauben, ist zwischen dem Verbrennungsmo-
tor und den Handgriffen üblicherweise ein Schwingspalt
ausgebildet. Vorteilhaft verläuft der Schwingspalt zwi-
schen dem Tankgehäuse und dem Verbrennungsmotor.
Der Schwingspalt verläuft dabei vorteilhaft durch die Puf-
ferzone. Die Kraftstoffpumpe ist vorteilhaft am Tankge-
häuse festgelegt und über den durch die Pufferzone ver-
laufenden Schwingspalt von dem in der ersten Kühlzone
angeordneten Zylinder getrennt. Dadurch ergibt sich ein
großer Abstand zwischen Kraftstoffpumpe und Zylinder,
der sicherstellt, dass die Kraftstoffpumpe nicht unzuläs-
sig erwärmt wird. Aufgrund des durch die Pufferzone ver-
laufenden Schwingspalts ändert sich im Betrieb bei Re-
lativbewegungen von Tankgehäuse und Verbrennungs-
motor das Volumen der Pufferzone. Die Anordnung eines
festen Isolierkörpers, der die Pufferzone ausfüllt, ist nicht
möglich, da dieser Isolierkörper die Relativbewegung
zwischen Tankgehäuse und Verbrennungsmotor behin-
dern würde. Durch die Anordnung der Pufferzone zwi-
schen den beiden Kühlzonen kann dennoch eine gute
thermische Trennung der Kraftstoffpumpe vom Verbren-
nungsmotor erreicht werden.
[0016] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung wird im
Folgenden anhand der Zeichnung erläutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines
Trennschleifers,

Fig. 2 eine Ansicht auf Motoreinheit und Tankgehäu-
se des Trennschleifers aus Fig. 1 in Richtung
des Pfeils II in Fig. 1,

Fig. 3 einen Schnitt durch Motoreinheit und Tankge-
häuse oberhalb der Drehachse der Kurbelwel-
le,

Fig. 4 eine teilgeschnittene Seitenansicht von Tank-
gehäuse und Motoreinheit in Richtung des
Pfeils IV in Fig. 2,

Fig. 5 eine Seitenansicht in Richtung des Pfeils V in
Fig. 4,

Fig. 6 eine perspektivische Darstellung der Monta-
gehilfe,

Fig. 7 eine ausschnittsweise teilgeschnittene Sei-
tenansicht von Tankgehäuse und Motorein-
heit in Richtung des Pfeils IV in Fig. 2,

Fig. 8 eine perspektivische Darstellung des Tankge-
häuses,

Fig. 9 eine perspektivische Ansicht der Motorein-
heit,

Fig. 10 eine Seitenansicht auf die Motoreinheit in
Richtung des Pfeils X in Fig. 4,

Fig. 11 eine perspektivische Schnittdarstellung der
Motoreinheit auf der Höhe des Kraftstoffven-
tils,

Fig. 12 eine Seitenansicht der Motoreinheit in Rich-
tung des Pfeils XII in Fig. 4 ohne Zylinder und
Abgasschalldämpfer.

[0017] Fig. 1 zeigt als Ausführungsbeispiel für ein Ar-
beitsgerät, insbesondere ein handgeführtes Arbeitsge-
rät, einen Trennschleifer 1. Das Arbeitsgerät ist vorteil-
haft tragbar. Das Arbeitsgerät kann anstatt eines Trenn-
schleifers 1 auch ein anderes Arbeitsgerät wie beispiels-
weise ein Freischneider, eine Motorsäge, eine Hecken-
schere oder dgl. sein.
[0018] Der Trennschleifer 1 besitzt ein Gehäuse 2,
dessen Aufbau im Folgenden noch näher erläutert wird.
An dem Gehäuse 2 ist ein Ausleger 3 festgelegt, der nach
vorne ragt und an dessen freiem Ende eine Trennscheibe
4 drehbar gelagert ist, die mindestens teilweise von einer
Schutzhaube 5 abgedeckt ist. Zum Führen des Trenn-
schleifers 1 dient ein oberer Handgriff 6, der an einer
Haube 8 des Gehäuses 2 ausgebildet ist, sowie ein Griff-
rohr 7, das das Gehäuse 2 an der der Trennscheibe 4
zugewandten Seite übergreift. An der der Trennscheibe
4 abgewandten Seite des Gehäuses 2 ist ein Luftfilter-
deckel 9 festgelegt. Zum Abstellen des Trennschleifers
1 dienen am Gehäuse 2 und am Griffrohr 7 festgelegte
Standfüße 13. Wird der Trennschleifer 1 auf einer ebe-
nen Unterlage abgestellt, so befindet er sich in der in Fig.
1 gezeigten Abstellposition 69.
[0019] Im Gehäuse 2 ist ein Verbrennungsmotor 12
angeordnet, der zum rotierenden Antrieb der Trenn-
scheibe 4 dient. Der Verbrennungsmotor 12 ist im Aus-
führungsbeispiel ein Zweitaktmotor. Der Verbrennungs-
motor 12 kann jedoch auch ein gemischgeschmierter
oder ein getrenntgeschmierter Viertaktmotor sein. Der
Verbrennungsmotor 12 ist vorteilhaft ein Einzylindermo-
tor. Zur Bedienung des Verbrennungsmotors 12 dient ein
am oberen Handgriff 6 schwenkbar gelagerter Gashebel
10. Der Gashebel 10 kann nur gedrückt werden, wenn
eine ebenfalls am oberen Handgriff 6 gelagerte Gashe-
belsperre 11 betätigt ist. Um den Verbrennungsmotor 12
mit Kraftstoff zu versorgen, ist eine Kraftstoffpumpe 23
im Gehäuse 2 angeordnet. Die Kraftstoffpumpe 23 ist
benachbart zum Luftfilterdeckel 9, also an der der Trenn-
scheibe 4 abgewandten Rückseite des Gehäuses 2 an-
geordnet. Dadurch lässt sich ein vergleichsweise großer
Abstand zwischen dem Verbrennungsmotor 12 und der
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Kraftstoffpumpe 23 erreichen, wodurch die Wärmeüber-
tragung vom Verbrennungsmotor 12 auf die Kraftstoff-
pumpe 23 verringert wird. Die Kraftstoffpumpe 23 ist so
angeordnet, dass sich ein möglichst großer Abstand zu
einem Zylinder 17 (Fig. 2) des Verbrennungsmotors 12
ergibt. Zur Ansaugung von Verbrennungsluft besitzt die
Haube 8 eine Ansaugöffnung 65, die durch eine Vielzahl
von Kühlluftschlitzen 66 gebildet ist. Die Kühlluftschlitze
66 sind unmittelbar benachbart zur Kraftstoffpumpe 23
in der Haube 8 des Gehäuses 2 ausgebildet. Wie Fig. 1
auch zeigt, ist eine Motorabdeckung 27 vorgesehen, die
den Verbrennungsmotor 12 teilweise abdeckt. Die Mo-
torabdeckung 27 ist von der Haube 8 abgedeckt.
[0020] Fig. 2 zeigt eine Draufsicht auf den Trennschlei-
fer 1, wobei der Ausleger 3 nicht gezeigt ist. Außerdem
sind die Haube 8 und der Luftfilterdeckel 9 abgenommen.
Auch weitere Komponenten sind zur besseren Verdeut-
lichung des konstruktiven Aufbaus nicht gezeigt.
[0021] Unter der Motorabdeckung 27 ist eine erste
Kühlzone A ausgebildet, in der ein Zylinder 17 des Ver-
brennungsmotors 12 angeordnet ist. In die erste Kühlzo-
ne A fördert ein vom Verbrennungsmotor 12 angetriebe-
nes Lüfterrad 28 Kühlluft. Die Kühlluft wird entlang der
in Fig. 2 schematisch angezeichneten Pfeile 61 über den
Zylinder 17 gefördert und tritt nach vorne, also in Rich-
tung zur Trennscheibe 4, aus dem Gehäuse 2 aus. Im
Ausführungsbeispiel saugt das Lüfterrad 28 die Kühlluft
durch einen in Fig. 2 schematisch gezeigten Lüfterrad-
deckel 70 direkt aus der Umgebung an.
[0022] Die Kraftstoffpumpe 23 ist in einer zweiten Kühl-
zone C angeordnet, und zwar unmittelbar benachbart
zur Ansaugöffnung 65 (Fig. 1). Die Umgebungsluft strömt
aus der Umgebung unmittelbar über die Kraftstoffpumpe
23. Die Ansaugöffnung 65 stellt eine separate Ansaug-
öffnung für Kühlluft dar, die von der Ansaugöffnung der
vom Lüfterrad 28 angesaugten Kühlluft getrennt ist. Die
in die zweite Kühlzone C angesaugte Luft ist Verbren-
nungsluft für den Verbrennungsmotor 12, die in Richtung
eines Pfeils 63 zu in Fig. 2 nicht gezeigten Lufteinstritts-
öffnungen einer Luftreinigungseinheit 71 strömt. Die Luft-
reinigungseinheit 71 ist teilweise an einem Tankgehäuse
25 des Trennschleifers 1 angeformt. Wie Fig. 2 auch
zeigt, ist im Tankgehäuse 25 ein Kraftstofftank 32 aus-
gebildet, aus dem die Kraftstoffpumpe 23 den Kraftstoff
ansaugt. Die Kraftstoffpumpe 23 ist hierzu mit dem in
Fig. 8 gezeigten Anschlussstutzen 51 verbunden, der in
der in Fig. 2 gezeigten Montageöffnung 41 des Tankge-
häuses 25 festgelegt ist.
[0023] Zwischen der ersten Kühlzone A und der zwei-
ten Kühlzone C ist eine Pufferzone B ausgebildet. Die
Pufferzone B ist von der ersten Kühlzone A durch eine
Trennwand getrennt, die von der Motorabdeckung 27 ge-
bildet ist. Die Trennung zwischen der ersten Kühlzone A
und der Pufferzone B verläuft in der in Fig. 2 gezeigten
Ansicht etwa entlang der Linie 57. Die Pufferzone B ist
von der zweiten Kühlzone C durch eine Trennwand ge-
trennt, die teilweise von dem in Fig. 2 gezeigten oberen
Trennwandabschnitt 35 gebildet ist. Der obere Trenn-

wandabschnitt 35 ist an einer Montagehilfe 36 angeformt,
die auf das Tankgehäuse 25 aufgesetzt ist. Die Monta-
gehilfe 36 besitzt zwei Arme 37, die eine Aufnahme 38
halten. Die Aufnahme 38 nimmt das dem Gashebel 10
zugewandte Ende einer Bowdenzughülle auf. Der Bow-
denzug, der durch die Bowdenzughülle verläuft, dient zur
Übertragung der Stellbewegung des Gashebels 10 auf
ein im Folgenden noch gezeigtes Drosselelement in ei-
nem Ansaugkanal des Verbrennungsmotors 12.
[0024] Das Tankgehäuse 25 ist von einer Motoreinheit
24 des Trennschleifers 1 über einen Schwingspalt 60
getrennt. Der Schwingspalt 60 ist von mehreren Antivi-
brationselementen überbrückt, von denen in Fig. 2 ein
Antivibrationselement 40 gezeigt ist. Die Motoreinheit 24
umfasst den Verbrennungsmotor 12, einen Montage-
flansch 72 für den Ausleger 3 sowie ein auf der gegen-
überliegenden Seite des Verbrennungsmotors 12 ange-
ordnetes Lüfterradgehäuse 44, in dem das Lüfterrad 28
angeordnet ist. Im Betrieb bewegen sich Tankgehäuse
25 und Motoreinheit 24 relativ zueinander. Dadurch än-
dert sich das Volumen der Pufferzone B im Betrieb per-
manent.
[0025] Wie Fig. 3 zeigt, strömt die in die zweite Kühl-
zone C angesaugte Verbrennungsluft an der Längsseite
des Trennschleifers 1, die dem Montageflansch 72 ab-
gewandt liegt und an der das Lüfterrad 28 angeordnet
ist, in Lufteintrittsöffnungen 73 der Luftreinigungseinheit
71. Die Lufteintrittsöffnungen 73 münden in Zyklone 33,
die in Fig. 4 gezeigt sind. Die Lufteintrittsöffnungen 73
sind benachbart zum Außenumfang des Lüfterradgehäu-
ses 44 angeordnet. Aus den Zyklonen 33 strömt die Ver-
brennungsluft in einen nicht gezeigten Luftfilter und von
dort in einen Ansaugkanal des Verbrennungsmotors 12.
[0026] Im Ausführungsbeispiel wird die Verbren-
nungsluft in die zweite Kühlzone C aus der Umgebung
angesaugt. Alternativ könnte jedoch auch vorgesehen
sein, Luft aus einem Überdruckbereich des Lüfterradge-
häuses 44 in die zweite Kühlzone C und von dort als
Verbrennungsluft zu den Lufteintrittsöffnungen 73 zu för-
dern. Dadurch wird dem Verbrennungsmotor 12 Ver-
brennungsluft zugeführt, die unter Überdruck steht.
[0027] Das Lüfterradgehäuse 44 bildet eine Lüfterspi-
rale und ist an einem Kurbelgehäuse 14 des Verbren-
nungsmotors 12 angeformt. Das Lüfterradgehäuse 44
begrenzt eine Lüfterspirale 78. An der dem Kurbelgehäu-
se 14 zugewandten Rückwand 74 des Lüfterradgehäu-
ses 44 ist in einem Überdruckbereich der Lüfterspirale
78 eine Verbindungsöffnung 46 ausgebildet, in der eine
Anschlusstülle 75 angeordnet ist. Die Anschlusstülle 75,
die beispielsweise eine Gummitülle sein kann, verbindet
den Überdruckbereich des Lüfterradgehäuses 44 mit ei-
nem Verbindungskanal 47, der in eine in der Pufferzone
B ausgebildete Vorkammer 67 mündet. In der Vorkam-
mer 67 ist ein Halter 42 für ein Einspritzventil des Ver-
brennungsmotors 12 angeordnet. In den Halter 42 ist au-
ßerdem ein Druckdämpfer 45 für den von der Kraftstoff-
pumpe 23 geförderten Kraftstoff integriert. Die Vorkam-
mer 67 und der Verbindungskanal 47 sind in einem hau-
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benförmigen Luftführungsbauteil 43 ausgebildet. Das
Luftführungsbauteil 43 ist am Kurbelgehäuse 14 gehal-
ten. Das Luftführungsbauteil 43 umschließt den Halter
42 eng, so dass zwischen Luftführungsbauteil 43 und
Halter 42 nur ein schmaler Strömungspfad für die Kühlluft
gebildet ist. Dadurch wird sichergestellt, dass der Halter
42 und das im Halter 42 angeordnete Einspritzventil gut
gekühlt werden. Das Luftführungsbauteil 43 schließt
nicht dichtend mit dem Kurbelgehäuse 14 ab, so dass
die in das Luftführungsbauteil 43 entlang des Pfeils 62
gedrückte Kühlluft durch zwischen dem Luftführungs-
bauteil 43 und dem Kurbelgehäuse 14 gebildete Spalte
in eine Hauptkammer 68 der Pufferzone B entweichen
kann. Aus der Hauptkammer 68 strömt die Kühlluft in
Richtung des Pfeils 49 benachbart zum Montageflansch
72 aus dem Gehäuse 2 aus.
[0028] Wie die Figuren 3 und 4 zeigen, ist am Verbren-
nungsmotor 12 ein Abgasschalldämpfer 19 festgelegt,
der an der der Trennscheibe 4 zugewandten Vorderseite
des Gehäuses 2 angeordnet ist. Im Kurbelgehäuse 14
ist eine in den Figuren nicht gezeigte Kurbelwelle um
eine Drehachse 15 drehbar gelagert. In Fig. 3 liegt die
Drehachse 15 der Kurbelwelle unterhalb der Schnittebe-
ne und ist nur schematisch gezeigt. Aus dem Kurbelge-
häuseinnenraum 16 führt ein Überströmkanal 18, der in
einen im Zylinder 17 ausgebildeten Brennraum mündet.
Der Zylinder 17 besitzt eine Zylinderlängsachse 29, die
in der in Fig. 1 gezeigten üblichen Abstellposition 69 ge-
genüber der in Fig. 1 gezeigten Vertikalen 79 geringfügig
nach hinten in Richtung auf den oberen Handgriff 6 ge-
neigt ist.
[0029] Am Zylinder 17 ist ein in Fig. 4 schematisch ge-
zeigtes Drosselgehäuse 21 festgelegt, in dem ein Dros-
selelement, im Ausführungsbeispiel eine Drosselklappe
22, schwenkbar gelagert ist. Auf die Drosselklappe 22
wirkt der Gashebel 10. Im Drosselgehäuse 21 ist ein An-
saugkanal 30 geführt, der Verbrennungsluft in den Kur-
belgehäuseinnenraum 16 zuführt. Das Drosselgehäuse
21 ist über einen Ansaugstutzen 20 mit einem am Luft-
filterboden des Luftfilters festgelegten Kanalabschnitt 53
verbunden. Der Ansaugstutzen 20 besteht aus einem
elastischen Material und ist dadurch elastisch. Der An-
saugstutzen kann aufgrund seiner Elastizität Relativbe-
wegungen zwischen der Motoreinheit 24, an der das
Drosselgehäuse 21 fixiert ist, und dem Tankgehäuse 25
mit dem Kanalabschnitt 53 ausgleichen. Der in der Puf-
ferzone B angeordnete Ansaugstutzen 20 überbrückt
den Schwingspalt 60. In Fig. 4 ist zur Verdeutlichung zwi-
schen einem in Richtung auf die Trennscheibe 4 ragen-
den Steg 59 des Tankgehäuses 25 und der Motoreinheit
24 ein weiteres Antivibrationselement 64 eingezeichnet,
das den Schwingspalt 60 überbrückt. In der tatsächlichen
Ausführung sind mehrere Antivibrationselemente 64 zwi-
schen dem Steg 59 und der Motoreinheit 24 angeordnet,
die neben dem Steg 59 angeordnet sind und die in den
Figuren nicht gezeigt sind.
[0030] Im Betrieb wird die Verbrennungsluft durch die
zweite Kühlzone C aus der Umgebung über die Kraft-

stoffpumpe 23 in die Lufteintrittsöffnungen 73 der Luft-
reinigungseinheit 71 angesaugt. Das Lüfterrad 28 fördert
Kühlluft in die erste Kühlzone A, die im Zwischenraum
zwischen der Motorabdeckung 27 und dem Zylinder 17
gebildet ist, in Richtung des Pfeils 61 (Fig. 4). In die Puf-
ferzone wird aus einem Überdruckbereich der Lüfterrad-
spirale 78 Kühlluft in die unter dem Lüftführungsbauteil
43 angeordnete Vorkammer 67 gedrückt. Die Luft ent-
weicht über die Hauptkammer 68 der Pufferzone B in die
Umgebung. Die Verbrennungsluft wird in der Luftreini-
gungseinheit 71 gereinigt und über den Kanalabschnitt
53, den Ansaugstutzen 20 und das Drosselgehäuse 21
in den Kurbelgehäuseinnenraum 16 zugeführt. Hierzu
dient eine nicht gezeigte Eintrittsöffnung im Zylinder 17,
die von einem im Zylinder 17 in Richtung der Zylinder-
längsachse 29 hin- und hergehend gelagerten Kolben
gesteuert ist. Im Kurbelgehäuseinnenraum 16 wird der
Verbrennungsluft Kraftstoff über das in den Figuren 3
und 4 nicht gezeigte Einspritzventil zugeführt. Das Kraft-
stoff/Luft-Gemisch aus dem Kurbelgehäuseinnenraum
16 strömt über den Überströmkanal 18, der mit minde-
stens einer nicht gezeigten Überströmöffnung in einen
im Zylinder 17 ausgebildeten Brennraum mündet, in den
Brennraum über. Die Überströmöffnungen sind ebenfalls
vom Kolben gesteuert. Nach der Verbrennung entwei-
chen die Abgase aus dem Brennraum über einen eben-
falls vom Kolben schlitzgesteuerten Auslass in den Ab-
gasschalldämpfer 19.
[0031] An der die zweite Kühlzone C und die Puffer-
zone B begrenzenden, in Abstellposition 69 oben liegen-
den Wand des Tankgehäuses 25 ist ein Ableitkanal 39
ausgebildet. Der Ableitkanal 39 ist als Vertiefung in der
Wand des Tankgehäuses 25 ausgebildet. Wie Fig. 3
zeigt, ist der Ableitkanal 39 stromab der Kraftstoffpumpe
23 mit der zweiten Kühlzone C verbunden. Der Ableitka-
nal 39 verläuft unter einem am Tankgehäuse 25 ange-
formten unteren Trennwandabschnitt 34. Der untere
Trennwandabschnitt 34 ist Teil der Trennwand, die die
zweite Kühlzone C von der Pufferzone B trennt. Der Ab-
leitkanal 39 verläuft durch die Trennwand. Wie Fig. 4
zeigt, verläuft der Ableitkanal 39 in üblicher Abstellposi-
tion 69 von der zweiten Kühlzone C in die Pufferzone B
abfallend. Es sind keine Senken gebildet, in denen sich
Flüssigkeit ansammeln könnte. In Abstellposition 69
kann in der zweiten Kühlzone C angesammelte Flüssig-
keit über den Ableitkanal 39 unter dem Trennwandab-
schnitt 34 hindurch in die Pufferzone B und von dort in
die Umgebung fließen. Dadurch wird sichergestellt, dass
sich trotz der Trennung der Pufferzone B von der zweiten
Kühlzone C keine Flüssigkeit in der zweiten Kühlzone C
ansammeln kann. Die Flüssigkeit kann beispielsweise
Wasser sein, das beim Betrieb des Trennschleifers 1 zur
Kühlung der Trennscheibe 4 verwendet wird.
[0032] Fig. 5 zeigt eine Ansicht auf die Zyklone 33 und
in den Kraftstofftank 32. Das Tankgehäuse 25 ist in der
in Fig. 5 gezeigten Ebene geteilt ausgebildet. Die Zyklone
33 trennen grobe Schmutzpartikel aus der angesaugten
Verbrennungsluft ab. Diese Schmutzpartikel werden ei-
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nem an Tankgehäuse 25 ausgebildeten Abführkanal 50
zugeführt, die in einen Unterdruckbereich im Lüfterrad-
gehäuse 44 münden. Dadurch werden Schmutzpartikel
in das Lüfterradgehäuse 44 angesaugt und von dort ab-
geführt.
[0033] Wie Fig. 5 auch zeigt, durchragt der Kanalab-
schnitt 53, in dem ein Abschnitt des Ansaugkanals 30
geführt ist, die zwischen der zweiten Kühlzone C und der
Pufferzone B gebildete Trennwand. Der untere, am
Tankgehäuse 25 angeformte Trennwandabschnitt 34
besitzt eine etwa halbkreisförmige Öffnung zur Aufnah-
me des Kanalabschnitts 53. Eine entsprechend halb-
kreisförmige Aufnahme für den Kanalabschnitt 53 besitzt
auch der obere Trennwandabschnitt 35.
[0034] Wie auch Fig. 6 zeigt, ist der obere Trennwand-
abschnitt 35 an einer separat ausgebildeten Montagehil-
fe 36 ausgebildet. Die beiden Arme 37 der Montagehilfe
36 ragen bis zur Haube 8 nach oben. Die Aufnahme 38
ist benachbart zur Haube 8, und zwar in der Nähe des
Drehpunkts des Gashebels 10 angeordnet.
[0035] Wie Fig. 7 zeigt, ist in üblicher Abstellposition
69 (Fig. 1) oberhalb des Kanalabschnitts 53 ein Steuer-
gerät 80 angeordnet, das zur Steuerung des Verbren-
nungsmotors 12 und eventuell weiterer elektrischer
Komponenten des Trennschleifers 1 dient. Das Steuer-
gerät 80 begrenzt die Kühlzone C und die Pufferzone B.
Das Steuergerät 80 besitzt ein Gehäuse 81, an dem eine
in Abstellposition 69 nach unten ragende Rippe 82 an-
geformt ist, die einen Trennwandabschnitt der Trenn-
wand zwischen zweiter Kühlzone C und Pufferzone B
bildet. Wie Fig. 7 auch zeigt, liegt die Rippe 82 an einer
Wand 83 der Montagehilfe 36 (siehe auch Fig. 6) an und
erstreckt sich bis zu einem Boden 84 der Montagehilfe
36. Der Boden 84 erstreckt sich quer zur Wand 83 und
zur Rippe 82 und verläuft in Abstellposition 69 etwa ho-
rizontal. Durch die Rippe 82, die an der Wand 83 und
dem Boden 84 anliegt, ergibt sich eine weitgehende dich-
te Trennung von Pufferzone B und zweiter Kühlzone C
in diesem Bereich. Die Rippe 82, die Wand 83 und der
Boden 84 wirken nach Art einer Labyrinthdichtung.
[0036] Fig. 8 zeigt die Gestaltung des Tankgehäuses
25 mit dem Steg 59, dem integral ausgebildeten Ableit-
kanal 39 sowie dem am Tankgehäuse 25 angeformten
unteren Trennwandabschnitt 34. Fig. 8 zeigt auch die
Tanköffnung 52, in der ein Verschlussstutzen für den
Tankdeckel fixiert ist. Wie Fig. 8 auch zeigt, besitzt der
Anschlussstutzen 51 zwei Anschlüsse 54, wobei einer
der Anschlüsse 54 zur Verbindung mit der Kraftstoffpum-
pe 23 und der andere der Anschlüsse 54 zur Verbindung
mit einer vom Einspritzventil kommenden Rückleitung für
Kraftstoff dient.
[0037] Fig. 9 zeigt eine perspektivische Darstellung
der Motoreinheit 24, wobei der unter der Motorabdek-
kung 27 angeordnete Zylinder 17 nicht dargestellt ist, so
dass ein Zylinderanschlussflansch 55 des Kurbelgehäu-
ses 14 sichtbar ist. An der dem Zylinder 17 abgewandt
liegenden Seite des Luftführungsbauteils 43 und des Hal-
ters 42 ist eine Montageöffnung 48 angeordnet, die in

den Kurbelgehäuseinnenraum 16 mündet und in der ein
oder mehrere Sensoren, beispielsweise ein kombinierter
Druck-Temperatur-Sensor, angeordnet werden kann.
Fig. 9 zeigt auch schematisch das im Halter 42 angeord-
nete Einspritzventil 26, das den Kraftstoff direkt in den
Kurbelgehäuseinnenraum 16 zuführt. Wie Fig. 9 auch
zeigt, ist am Luftführungsbauteil 43 ein Trennwandab-
schnitt 85 angeformt, der an der Motorabdeckung 27 an-
liegt und mit dieser die Trennwand zwischen erster Kühl-
zone A und Pufferzone B bildet. Benachbart zum Lüfter-
radgehäuse 44 ist ein Führungsabschnitt 86 angeordnet.
Der Führungsabschnitt 86 ist ebenfalls am Luftführungs-
bauteil 43 angeformt und dient zur Führung von in Fig.
9 nicht gezeigten elektrischen Kabeln. Am Luftführungs-
bauteil 43 sind außerdem zwei Rippen 87 angeformt, zwi-
schen denen ein nicht gezeigtes Kabel geführt und ge-
klemmt gehalten ist.
[0038] Fig. 10 zeigt schematisch den Verlauf der Kühl-
luftströmung in der Pufferzone B. Die Kühlluft strömt aus
der Überdruckzone im Lüfterradgehäuse 44 entlang des
Pfeils 62 durch den Verbindungskanal 47 in die unter der
Abdeckung ausgebildete Vorkammer 67. Dabei um-
strömt die Kühlluft den Halter 42 und kühlt so sowohl das
Einspritzventil 26 als auch den Druckdämpfer 45. Der
Halter 42 ist vorteilhaft aus Kunststoff ausgebildet, so
dass er als Isolator wirkt und wenig Wärme vom Kurbel-
gehäuse 14 auf das Einspritzventil 26 übertragen wird.
Aus der Vorkammer 67 strömt die Kühlluft durch den in
Fig. 11 gezeigten Spalt 77, der sich vorteilhaft über den
gesamten Rand des Luftführungsbauteils 43 erstreckt,
in die Hauptkammer 68. In der Hauptkammer 68 strömt
die Kühlluft entlang des in Fig. 10 gezeigten Pfeils 49
zum Montageflansch 72. Am Montageflansch 72 sind
vorteilhaft eine Kupplung, die vorteilhaft als Fliehkraft-
kupplung ausgebildet ist, sowie ein Antriebsrad für einen
Keilriemen zum Antrieb der Trennscheibe 4 angeordnet.
Außerdem kann am Montageflansch 72 eine Startein-
richtung für den Verbrennungsmotor 12 angeordnet sein.
[0039] Wie Fig. 11 zeigt, ist am Luftführungsbauteil 43
eine Strömungsleitrippe 76 angeformt, die die einströ-
mende Kühlluft aufteilt, wie durch die Pfeile 62 gezeigt.
Ein Teil der Kühlluft strömt zum Druckdämpfer 45 und
ein weiterer Teil der Kühlluft umströmt den Halter 42 im
Bereich des Einspritzventils 26. Dadurch werden der
Druckdämpfer 45 und das Einspritzventil 26 gut gekühlt.
[0040] Fig. 12 zeigt einen Blick unter die Motorabdek-
kung 27, wobei der Zylinder 17 nicht gezeigt ist. Dadurch
sind die Drosselklappe 22 im Ansaugkanal 30 und der
Zylinderanschlussflansch 55 sichtbar. Wie Fig. 12 zeigt,
besitzt das Lüfterradgehäuse 44 eine Öffnung 31 im obe-
ren, dem Zylinder 17 benachbarten Bereich des Lüfter-
radgehäuses 44, durch die die Kühlluft entlang des Pfeils
61 aus einem Überdruckbereich des Lüfterradgehäuses
44 unter die Motorabdeckung 27 gefördert wird und so
der Zylinder 17 gekühlt wird. Wie Fig. 12 auch zeigt, über-
greift die Motoreinheit 24 den Steg 59 des Tankgehäuses
25. Fig. 12 zeigt auch die Trennebene 56 des Kurbelge-
häuses 14. Die Trennebene 56 verläuft parallel zu der in
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Fig. 12 schematisch eingezeichneten Zylinderlängsach-
se 29 und in Richtung der in Fig. 12 ebenfalls schema-
tisch eingezeichneten Drehachse 15 der Kurbelwelle
seitlich versetzt zur Zylinderlängsachse 29.
[0041] Im gezeigten Ausführungsbeispiel wird die
Kühlluft in die erste Kühlzone A und in die Pufferzone B
vom Lüfterrad 28 gefördert. Alternativ kann vorgesehen
sein, dass die Pufferzone B von der vom Lüfterrad 28
angesaugten Kühlluft durchströmt ist. Die vom Lüfterrad
angesaugte Luft ist kühler als die vom Lüfterrad 28 ge-
förderte Luft, da sich die Luft aufgrund der Verdichtungs-
arbeit des Lüfterrads 28 erwärmt. Wird die Pufferzone B
von der vom Lüfterrad 28 angesaugten Luft durchströmt,
so wird die Kühlluft vorteilhaft von einem unteren, in Ab-
stellposition 69 (Fig. 1) dem Boden zugewandten Bereich
des Trennschleifers 1 angesaugt und gelangt über eine
Öffnung, insbesondere die Verbindungsöffnung 46, ins
Lüfterradgehäuse 44.

Patentansprüche

1. Arbeitsgerät mit einem Verbrennungsmotor (12),
dem über ein Einspritzventil (26) Kraftstoff zugeführt
wird, wobei der Kraftstoff von einer Kraftstoffpumpe
(23) aus einem Kraftstofftank (32) zu dem Einspritz-
ventil (26) gefördert wird, wobei das Arbeitsgerät ein
von dem Verbrennungsmotor (12) angetriebenes
Lüfterrad (28) besitzt, wobei der Verbrennungsmotor
(12) einen Zylinder (17) besitzt, der in einer ersten
Kühlzone (A) des Arbeitsgeräts angeordnet ist, wo-
bei das Lüfterrad (28) Kühlluft durch die erste Kühl-
zone (A) fördert, und wobei die Kraftstoffpumpe (23)
in einer zweiten Kühlzone (C) des Arbeitsgeräts an-
geordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass zwischen der er-
sten Kühlzone (A) und der zweiten Kühlzone (C) eine
Pufferzone (B) ausgebildet ist, die von der ersten
Kühlzone (A) über mindestens eine erste Trenn-
wand und von der zweiten Kühlzone (C) über min-
destens eine zweite Trennwand getrennt ist.

2. Arbeitsgerät nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Kühlzo-
ne (C) im Strömungsweg der vom Verbrennungsmo-
tor (12) angesaugten Verbrennungsluft liegt.

3. Arbeitsgerät nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kühlluft über
eine Ansaugöffnung (65) in die zweite Kühlzone (C)
einströmt und dass die Kraftstoffpumpe (23) im Strö-
mungsweg der durch die Ansaugöffnung (65) ein-
strömenden Kühlluft liegt.

4. Arbeitsgerät nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftstoffpum-
pe (23) unmittelbar benachbart zur Ansaugöffnung
(65) angeordnet ist.

5. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbrennungs-
luft direkt aus der Umgebung in die zweite Kühlzone
(C) angesaugt wird.

6. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass in die Pufferzone
(B) vom Lüfterrad (28) Kühlluft gefördert wird.

7. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das Einspritzventil
(26) in der Pufferzone (B) angeordnet ist.

8. Arbeitsgerät nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass benachbart zum
Einspritzventil (26) ein Druckdämpfer (45) in der Puf-
ferzone (B) angeordnet ist.

9. Arbeitsgerät nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Lüfterrad (28)
in einen Lüfterradgehäuse (44) angeordnet ist und
dass das Einspritzventil (26) in einem Bereich ange-
ordnet ist, der über einen Verbindungskanal (47) mit
dem Innenraum des Lüfterradgehäuses (44) verbun-
den ist.

10. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 7 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass das Einspritzventil
(26) in einer Vorkammer (67) der Pufferzone (B) an-
geordnet ist, aus der die Kühlluft in eine Hauptkam-
mer (68) der Pufferzone (B) strömt, wobei die Vor-
kammer (67) insbesondere von einem Luftführungs-
bauteil (43) von der Hauptkammer (68) getrennt ist,
wobei das Luftführungsbauteil (43) vorteilhaft an ei-
nem Kurbelgehäuse (14) des Verbrennungsmotors
(12) gehalten ist, und wobei die Kühlluft zwischen
dem Luftführungsbauteil (43) und dem Kurbelgehäu-
se (14) vorteilhaft in die Hauptkammer (68) aus-
strömt.

11. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die erste Trenn-
wand mindestens teilweise von einem Abschnitt ei-
ner Motorabdeckung (27) gebildet ist, wobei die Mo-
torabdeckung (27) den Zylinder (17) des Verbren-
nungsmotors (12) abdeckt, und wobei unter die Mo-
torabdeckung (27) Kühlluft von dem Lüfterrad (28)
gefördert wird.

12. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftstofftank
(32) in einem Tankgehäuse (25) ausgebildet ist, wo-
bei insbesondere mindestens ein Trennwandab-
schnitt (34) der zweiten Trennwand an dem Tank-
gehäuse (25) des Arbeitsgeräts angeformt ist.

13. Arbeitsgerät nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass ein den Ansaug-
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kanal (30) des Verbrennungsmotors (12) begren-
zendes Bauteil durch die zweite Trennwand ragt,
und dass mindestens ein Trennwandabschnitt (35)
der zweiten Trennwand an einem separaten, an dem
Tankgehäuse (25) fixierten Bauteil ausgebildet ist.

14. Arbeitsgerät nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzeichnet, dass durch die zweite
Trennwand ein Ableitkanal (39) zur Flüssigkeitsab-
fuhr aus der zweiten Kühlzone (C) in die Pufferzone
(B) führt, wobei vorteilhaft der Ableitkanal (39) be-
zogen auf die Strömungsrichtung der die zweite
Kühlzone (C) durchströmenden Luft stromab der
Kraftstoffpumpe (23) mit der zweiten Kühlzone (C)
verbunden ist.

15. Arbeitsgerät nach einem der Ansprüche 12 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass das Tankgehäuse
(25) von dem Verbrennungsmotor (12) über einen
Schwingspalt (60) getrennt ist, der durch die Puffer-
zone (B) verläuft.
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