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Manchmal ist es schier frustrierend. Da
kommen die Elektro-Piloten mit immer neu-
en, noch starkeren Motoren ums Eck, die ei-
nen bei einem beherzten Griff ins kollektive
Pitch mit offenem Mund daneben stehen las-
sen. Doch machen Krach, Geruch und
manchmal auch ein zickiger, nicht ansprin-
gen wollender Motor fiir mich einen groBen
Teil des Charmes unseres Hobbys aus. Um
nicht komplett ins Leistungs-Hintertreffen zu
geraten, wurde mein JR Vibe 50 bereits im
Friihjahr mit einem Yamada 56SR ausgestat-
tet, der schon deutlich mehr Schub entwi-
ckelte als der zuvor verbaute O.S. 50. Dane-
ben konnten vor allem auch die phantasti-

sche Laufkultur und die Standfestigkeit die-
ses Antriebs Uberzeugen.

Nun ist bekanntlich das Bessere des Guten
Feind, und die Signatur einer E-Mail von Jens
Friedrich (World-of-Heli) erweckte schlagar-
tig mein Interesse: KME 60er Motor, Alu aus
dem Vollen gefrast, 478 g, 9,66 ccm Hub-
raum, 24 mm Zylinderbohrung bei 21 mm
Hub, 2,48 PS bei 18.000 U/min. Das klang
verlockend!

Ein Anruf bei Jens brachte weitere Details ans
Licht. Der Motor war verfiigbar, der empfohle-
ne Dampfer, ebenfalls von KME, jedoch nicht.
Andere Dampfer fiir die 50er oder 60er GroBe
passen leider nicht; der Motorflansch verlangt
einen Dampfer mit 90er 0.S.-MaB. Egal, ge-
meinsam wurde beschlossen, auf den KME-
Dampfer zu warten. So wurde zunachst nur der
Motor im bekannten World-of-Heli-Stil licht-
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schnell geliefert, und es durfte ein erster Blick
auf das Schmuckstiick geworfen werden.

Motor

Und dieser erste Blick versprach viel. Ein
Motor, aus einem Stlick Billet-Aluminium ge-
frast, in phantastischer Verarbeitungsqualitét
- pures Eye Candy, wie der Amerikaner sa-
gen wiirde. Denn hier kommt die junge Firma
KME her, genauer aus Costa Mesa, stidlich
von Los Angeles gelegen. Griinder und Ge-
schaftsfihrer Jerome Mezzasalma halt meh-
rere Patente im Motorenbau und - neu im
Hobby RC-Helikopter - lag es nahe, beide
Disziplinen zu kombinieren. Schnell war klar,
dass das GieBen eines Motors a la O.S. oder
Yamada fiir Jerome nicht in Frage kommt.
Stattdessen sollte aus dem Vollen gefrést
werden. »Billet« beschreibt hier lediglich den
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Block Aluminium, genauer die Aluminiumle-
gierung, denn reines Aluminium ware fir der-
lei Anwendungen viel zu weich. Das fir den
Motorblock verwendete 6061 Aluminium be-
inhaltet zuséatzlich Magnesium und Silizium;
dies gibt dem weiterhin leichten Material ei-
ne gute Formbarkeit bei gleichzeitiger Korro-
sionsresistenz und vor allem Harte. Andere
Teile des Motors, z. B. Kolben, Pleuel oder
Vergaser, sind aus 7075 Aluminium gefertigt.
Diese, auf Zink basierende Legierung gilt als
eine der besten zur Verfligung stehenden.
Dabei werden zur Zeit fast alle Teile des Mo-
tors von KME selbst gefertigt. Nur Kolben
und Ring stammen von Zulieferern.

Vergaser

Der auch aus einem
Block Alu gefraste Ver-
gaser erweckte eben-
falls sofort Interesse.
Bei diesem Zwei-Na-

del-Vergaser handelt es sich um einen frei
flieBenden, dessen Feder das Kiken 6ffnet
statt schlieBt, und man sollte stets darauf
achten, die Nitro-Zufuhr bis kurz vor den
Start geschlossen zu halten. Anderenfalls
kann der Motor schnell einmal absaufen. De-
signtechnisch erscheint die Umsetzung der
Drosselhebel-Fixierung mittels einer groBen
Mutter, die die Leerlaufnadel umgibt, zumin-
dest etwas zweifelhaft; sie erflillt jedoch ih-
ren Zweck.

Schalldampfer
Nach fiinf Wochen traf auch der passende
Dampfer ein, KME PowerHouse .60 Pipe ben-
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Der Diamond .60 fiigt sich
durch seine zu 50er Moto-
ren kompatiblen An-
schlussmaBe optimal

in den Vibe 50 ein. Hier
erkennt man auch die
»Verschlauchung« mit
einer Klemme im Zulauf,

!
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. Ein Blick in'das Innere
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annt. Dieser wird fiir KME durch einen Dienst-
leister gefertigt, und nachdem die Produktion
bei diesem durch Maschinenausfélle und an-
dere Probleme in Verzug kam, hat sich die
Auslieferung der Dampfer um einige Monate
verzogert. Mit MaBen von 300 mm Lénge, ei-
nem Durchmesser von 45 mm sowie einem
Gewicht von 219 g gehort dieser eher in die
Kategorie der 90er Dampfer. Wie KME inzwi-
schen mitteilte, gilt dieses Gewicht nur fiir die
Dampfer der ersten Charge. Zukunftig wird
die Wandstéarke von 1,2 auf 1,0 mm reduziert
und damit das Gewicht auf 195 g. Optisch ist
daran grundsatzlich nichts auszusetzen. Dem
SchweiBer wiirde ich jedoch ein weiterfiihren-
des Praktikum bei Hatori ans Herz legen...

Praxis
Innerhalb eines Abends war der YS-56 aus
dem Vibe aus- und die neue Kombination
aus KME-Motor und -Dampfer problemlos
eingebaut. Das Ausrichten und Fixieren des
Gashahns ist etwas kniffelig, gelang dann
aber doch mit etwas Geduld. Den Angaben
auf der KME-Website folgend, wurde die
Leerlaufnadel 0,75 Umdrehungen geoffnet,
die Hauptnadel 1,5 Umdrehungen, und eine
Gliihkerze vom Typ O.S. 8 installiert. Fertig.
Der glanzende Motor steht dem Heli zumin-
dest optisch ganz ausgezeichnet, denn die
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ohnehin nicht leichte JR-Mechanik hat durch
dieses Tuning ordentlich an »Huftspeck« zu-
gelegt. Wog die alte Kombi aus Yamada YS-
56 und Hatori 566 555 g, schlagen die KME-
Komponenten zusammen mit 697 g zu Bu-
che. 3,75 kg Trockengewicht sind meines
Erachtens bereits grenzwertig und es blieb
die Hoffnung, dass die Mehrleistung des
KME diesen Nachteil wieder wett macht.
Am Folgetag des Einbaus stand ein erster
Start des Motors an. Den Tank mit OptiFuel
30% befillt, vorgegliiht und die Schlauch-
klemme erst im letzten Moment geldst,
sprang der Motor sofort an. Aufgrund des
noch sehr rauen Leerlaufs, der auch der sehr
fetten Einstellung geschuldet war, musste
die Leerlaufdrehzahl derart angehoben wer-
den, dass die Kupplung bereits deutlich griff.
Daflir nahm der Motor aber schon recht be-

Ein Blick in die Herstellung der KME-Motoren.
Alle Teile werden aufwendig auf CNC-Maschi-
nen bearbeitet.

reitwillig Gas an. Der erste Start verlief vollig
unspektakular, aber mit sonorem Krach und
reichlich Qualm. Jerome hatte im Vorfeld be-
reits angemerkt, dass der KME im Vergleich
zu anderen Motoren anteilig mehr Kraftstoff
im Brennraum verbrennt und deshalb eher
qualmt wie ein 90er, aber mit einer derarti-
gen Rauchfahne hatte keiner gerechnet.
Phantastisch - wenn man denn Qualm mag!

Alle vom Yamada bestehenden Kurven
mussten natirlich angepasst werden. Be-
reits im leichten Rundflug fallt das enorme
Drehmoment des Motors auf - sofern die
Drehzahl nicht aus der Resonanz féllt, denn
dann braucht der Diamond etwas Zeit, wie-
der in seinen optimalen Drehzahibereich zu

kommen. Die von KME empfohlene Offnung
der Leerlaufnadel zum Einlaufen des Motors
von einer 3/4 Umdrehung musste friih korri-
giert, also geschlossen werden, da der Motor
aufgrund der tiberfetten Einstellung ohne ex-
terne Gliihung sofort abstellte. So wurden

Im Interview:

Jerome Mezzasalma,
Griinder und Geschaftsfiihrer von KME

ROTOR: Jerome, du hast gerade das IRCHA und Align FunFly in Taiwan hinter dir. Wie sind
deine Erfahrungen in Bezug auf Nitro-Motoren, gerade im Hinblick auf die vielen neuen und
sehr starken Elektromotoren? Haben Nitro-Motoren ihren Zenit erreicht?

Jerome Mezzasalma: Beim Align FunFly handelte es sich mehr um einen Wettbe-
werb als um ein FunFly. Ich denke, es konnte eine groBartige Veranstaltung sein, wenn sie
fiir alle Hersteller offen wére und vielleicht nur der eigentliche Wettbewerb auf Align-Produk-
te beschrankt ware. Lokale Besucher hatten keine Chance, ndher an Piloten und Modelle zu
kommen, und Schatten spendende Schirme standen ebenfalls nur den Piloten zur Verfii-
gung. Langer als 20 Minuten konnte man es in der Sonne kaum aushalten. Hier gibt es fiir
die Veranstalter meines Erachtens noch Einiges zu tun.

Elektrische RC-Helikopter sind klasse - jedoch nicht fiir jeden. Sie sind aber in jedem Fall ein
prima Ansporn fiir uns Nitro-Besessene noch harter zu arbeiten und noch bessere Motoren
auf den Markt zu bringen, um den E-Motoren weiterhin die Stirn zu bieten. Genau dies hat
KME mit dem neuen Diamond .110 getan.

ROTOR: Gibt es einen perstnlichen Hintergrund, weshalb du dich entschlossen hast, Nitro-
Motoren fiir RC-Helikopter zu entwickeln und zu vermarkten?

Jerome: Ich habe iiber 19 Jahre Erfahrung im Bereich der Motorenentwicklung in der Mo-
toGP und halte sieben Patente im Bereich Motorrader und weitere im Bereich Fahrrader. Vor
2zwei Jahren setzte ich mich zur Ruhe und habe meine Frau damit schlicht wahnsinnig ge-
macht. Sie hat mir deutlich dargelegt, dass ich wieder aus dem Haus raus und irgendetwas
tun muss. So begann ich, RC-Helikopter zu fliegen. Ich fing mit einem T-Rex 600 Nitro an, von
dem ich sehr begeistert war. Nur bendtigte ich mehr Power. Als mich eines Abends mein Ver-
einskollege Bob White (Finless Bob - eine |kone in den amerikanischen Foren, wer ist nicht
schon mit einem seiner unzahligen How-To-Videos in Kontakt gekommen?) darauf an-
sprach, dass ich mich mit meinem Freund Kevin zusammen tun sollte, um »Killer-Motoren«
fiir Helikopter zu bauen, fand ich, dass dies eine groBartige Idee ware. Kevin ist der ge-
schaftsfiihrende Inhaber der Firma K2 CNC (www.k2cnc.com), die individuelle CNC-Maschi-
nen fiir groBe Firmen entwickeln und herstellen, z. B. Boeing, Easton, Siemens etc. Von K2
CNC sind selbstverstandlich alle unsere Maschinen. Hier sind wir also: KME.

roToR: Wie grenzt ihr euch und eure Produkte gegeniiber dem lange etablierten Wettbe-
werb ab?

Jerome: Unsere Mitbewerber bauen groBartige Motoren, allerdings etwas anders als wir
dies tun. Sie gieBen alle Motorengehduse, wahrend wir bei KME die Arbeit mit einem mas-
siven Block Aluminium beginnen und die CNC-Maschinen diesen in Form frasen und dazu
jedes einzelne Detail. In jedem Motor stecken iiber 6,5 Stunden reine Maschinenzeit! Sagen
wir's anders: Wenn du ein Autorennen besuchst und die Autos naher betrachtest, findest du
dort auch nur einen gegossenen Motorblock? (Anmerk. der Red.: dies konnte in den USA an-
ders sein als in Europa).

roToR: Wird die Mehrleistung der Diamond-Motoren mit hohem Nitroverbrauch oder gar
niedriger Standfestigkeit erkauft? Leider wird Nitro in Deutschland teurer und teurer...

Jerome: Der KME Diamond .60 bietet die gleiche Flugzeit wie jeder andere typische 50er
Motor und unser neuer Diamond .110 die gleiche Flugzeit wie ein 90er. Unser spezielles De-
sign der Motoren macht dies maglich. Auch die Laufzeit unserer Motoren sollte mindestens
gleich, wenn nicht sogar besser sein. Die gefrasten Gehause sind stabiler und leichter. Es ist
der vergroBerte Hubraum, der die Leistung bringt, deshalb miissen die Motoren nicht am ab-
soluten Limit betrieben werden.

RroToR: Was sind eure Plane fiir die Zukunft?

Jerome: KME will am Markt bestehen und wir arbeiten bereits an einem dritten Motoren-
typ. Geplant ist ein Portfolio von fiinf Motoren bis Ende 2011. Der Name KME wird fiir die
besten Produkte am Markt stehen; bei uns haben nicht Entwicklungskosten die oberste Prio-
ritat, sondern Wunsch und Wille, etwas zu verbessern. Nur so kdnnen wir an die Spitze von
Markt und Technologie kommen und hier bestehen. Wir arbeiten an ein paar wirklich inno-
vativen neuen Produkten, mit denen wir hoffen, sehr positiven und vor allem bleibenden Ein-
druck zu hinterlassen. )

ROTOR:: Jerome, herzlichen Dank fiir das Gesprach und viel Erfolg fiir die Zukunft.
Das Gesprach fiihrte Lars Schickner.
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die ersten Tanks mit viel Schweben sowie
leichten Rundfligen verbracht, um folgend
bei den ersten Umschaltungen auf V-Kurve
zu erahnen, was an Leistung in diesem klei-
nen Triebwerk steckt. Die Mitte der Kurve
musste im Vergleich zum Yamada um fast 20
Punkte reduziert werden, um eine ahnliche
Kopfdrehzahl zu erhalten.

Die Temperatur des Motors verhalt sich da-
bei recht ordentlich, wenn auch - rein sub-
jektiv - etwas schwieriger im Griff zu behal-
ten als bei der Konkurrenz. KME nennt einen
Temperaturbereich von 180 bis 195° F als op-
timal, dies entspricht ca. 82 bis 91° C. Die
korrekte Temperaturmessung stellte sich an
dieser Stelle als kleines Problem heraus,
denn preisglinstige Infrarot-Thermometer
kénnen die Temperatur stark reflektierender
Oberflachen nicht messen. Méchte man da-
rauf verzichten, den Motor mit temperatur-
und kraftstoffbestandiger, mattschwarzer

Der JR Vibe 50 wartet auf den Start
mit neuem Antrieb.

Farbe zu bemalen, bleibt nur der Griff zum
Temperaturmonitor mit Messfiihler, wie z. B.
von robbe oder Helitron angeboten. KME be-
stétigte inzwischen, dass die nachste Versi-
on des Diamond .60 aus diesem Grund mit
einem schwarz anodisierten Kopf erhaltlich
sein wird.

Nach sechs Tanks wurde begonnen, die
Nadeleinstellungen weiter zu optimieren und
dem Motor langsam die Sporen zu geben.
So lauft der KME auch im Leerlauf inzwi-
schen wesentlich ruhiger. Es ist eine Freude,
wie viel Kraft der Motor entwickelt, solange
seine Temperatur im Auge behalten wird.
Kraftvolle Aufschwiinge mit kollektivem und
zyklischem Pitch sind ein leichtes, ebenso
knackige Funnels, Speedcircles und Tic-
Tocs mit - zugegeben - verbesserungswiir-

KME Diamond .60

Hubraum 9,66 ccm
Hub 21 mm
Bohrung 24 mm
Kurbelwellendurchmesser 9,5 mm
Gewicht 478 g
Drehzahlbereich 2.000 - 18.500 U/min
Preis € 319,

KME PowerHouse .60 Pipe

Motorengrofie ca. 9,66 ccm
Lange 300 mm
Durchmesser 45 mm
Gewicht 1959
Abstand Befestigungsbohrungen 44 mm
Auslassoffnung 13 mm
Preis € 119,-
Setpreis Motor und Dampfer € 399,-

Hersteller KME
(www.kmeengines.con)

Bezug u, a. Warld-Of-Heli
(www.world-of-heli.de)

digem Pitchmanagement. Dabei holt der Mo-
tor die Kraft aus seinem groBen Hubraum.
Gegen Ende des Drehzahlbands passiert
nicht mehr viel, es bietet sich somit an, die V-
Kurve um die Mitte abzuflachen oder gleich
mit einem verniinftigen Drehzahlregler in die
Luft zu gehen. Jerome schlug des Weiteren
vor, den Vibe mit 620er Hauptrotorblattern
auszustatten, um das Drehmoment besser
zu nutzen.

Amerikanischer Schluckspecht oder nicht?
Trotz der fetten Grundeinstellung liegen die
Verbrauchswerte nur knapp oberhalb des zu-
vor verbauten Yamada YS-56, dem man auch
keinesfalls Sparsamkeit nachsagt. Sofern die
Temperatur und die Leistungsentwicklung
es zulassen, den Motor noch etwas magerer
zu stellen, solite der Treibstoffverbrauch auf
einem vergleichbaren Niveau liegen.

hts steht die Marktein
Diamond .110 Motors fiir ¢ Helis e-
vor. Die Vorberichte versprechen ein enor-
mes Leistungspotential. Das weckt ganz klar
neue Begehrlichkeiten. Ich freue mich auf
den Frihling!
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