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カッパII型ロケットおよび220　B型ブースタについて

糸 川　　英　　夫

　1．220B型ブースタの計画

　昭和31年度に行われたK－128JSおよびT型ロケ

ットの飛しょう試験を終了して（生産研究　9巻4号，

9ページ）ここに1・G．Y．における観測ロケットのメ

インロケットを一応得たので，これにつけるブースタの

試験を32年IH初頭から行った．

　128Jにつけるべきブー一スタについては，多段式ロケ

ットとして各種の型が考えられ（生産研究9巻3号，10

ページ）た結果，外径220mm，全長2m400　mm，全

重量120kg級のブースタ，220B型と，外径が330mm

で，全長3m，重量320　kg級の330B型の2種が取上
げられた．

　この中，もちろん1．G・Y・用観測ロケットとしては

330Bの方が有利で，これを用いれば（128J十330B）の

組合わせの2段式ロケットで100km級の高さのものが

得られる．したがって330Bを最初から取り上げるべき

だとの意見もあったが，ロケットエンジンの研究過程か

ら考えると，ペンシル，ベビー，カッパ128Jと外径

が18mm，80mm，130mmと大きくなり，ここで330m
径に取りかかることは幾分飛躍の気味があり，多少の無

駄はあっても，220mm径のものをまず間に挾むのが順

当と結論された．

　そこで推進される220Bブースタを使用して，観測ロ

ケットを試作する場合として，

　（i）　128Jロケットをメインとして，これに220B型

　　ブースタ1個をつける試験用ロケット

　（ii）128　Jロケットをメインとして，これに220　B型

　　ブースタ3個を束にしてつける（grouped　motor

　　System）2段式ロケット

を考えていた．

　32年1月11日現在における設計諸元は

　128」　全長＝2，720mm　全重量＝＝・42．5kg

　　　　推力＝988kg　燃焼秒時嵩3．0秒

　　　　外径＝130mm

　220Bブースタ　全長＝2，380mm　全重量＝120kg

　　　　全積力＝・　12　Ton－sec

第1図　カッパ∬型ロケット

　220B×3（grouped）ブt－一’スタ

　　全長＝2，400mm　全重量一350kg

　　全積力＝32Ton－sec

以上の計画による性能計算の結果は

　128J＋220Bの2段式ロケットの場合

　go°発射角のとき：最大速度一840m／sec

　　　　　　　　　　最高高度一12．3km

　70°　　〃　　　：最大速度＝840m／sec

　　　　　　　　　　最高高度＝9．8km

　128J＋（220B×3）の2段式ロケットの場合

　90°発射角のとき：最高高度一67km

　70°　〃　　　　：最高高度一43km

　　　　　　　　　　最大速度＝1，140m／sec

　　　　　　　　　coasting　time＝17sec

　これでもしメインロケットとしてKAPPA－V型に使

用される予定の122型ロケットを使用すると，最高高度

94kmとなり，観測ロケットとして使用範囲に入ってく

る．

　したがって220B型の地上試験および飛しょう試験は

必ずしも330B型へ到るための道程としての過程ではな

く，これだけの組合わせでも1・G・Y・用観測ロケットの計画

が可能であるという見透しのもとに行われたわけである．

　上記検討の結果220B用エンジンの地上燃焼試験は32

年1月の初めから川越テストスタンドで開始され，2月

には秋田テストスタンドで行い，3月の下旬まで続行し

てこれを終了した．

　2．KAPPA－II型ロケットの計画

　KAPPA－II型ロケットは上記の220　Bブースタの地

上燃焼試験の完了をまって，この空中における飛しょう

試験のために計画されたもので，模擬（ダミー一一）128J

ロケットに220Bブースタ1個をつけた第1図のよう

な2段式ロケットであるが，ブースタの切り離しは行わ

ず，最後まで，2段式ロケットの形のままで飛しょうさ

せる．つまり見掛けは2段式であるが，実質的には1段

式の単純なロケットである．

　先端の模擬（ダミー）128Jロケットには，大体にお

　　　　　　　　　一T　いて128Jロケットそのものを
　　　　　　　　　陣・、た燃料の代りに，木を

　　　　　　　　　　つめて，重量および重心を128

　　　　　　　　　　　Jと同一に保った．

　　　　　　　　　　　KAPPA－II型ロケットの計画

　　　　　　　　　　の目的は
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　（1）空中飛しょう状態における220Bブーtスタの性

　　　　能

　（2）128Jにブースタがついた状態での（booster－

　　　　stage）分散安定性の検討

　（3）KAPPA－III型用ランチャーの検討

　（4）　機体の強度，安全性

で，さらに光学観測系の観測装置として，新しい発光，

発煙装置が付けられたので，この試験およびレーダ・ト

ランスポンダの空中試験をも兼ねるものであった．

　KAPPA－II型には，当初の計画では，加速度計・テレ

メータ送信機とレーダ・トランスポンダの三者がのせら

れるはずであったが，32年3月19日の最終設計会議

で，テレメー一一・タ送信機および加速度計をやめ，レー一一ダ・

トランスポンダのみを塔載することに変更された．

　K－II型の最終諸元は

　　全長＝＝4，898mm　　全重量一166．65kg

　　重心位置＝＝　66．3％（全備重量時）

で，性能計算による予想性能は

　発射角度　90°　2皿ax　＝10・　45km　vmax　・840m／sec

　発射角度　70°　2max・・9・8km　t＝39・7sec

　　　　　　　　　xmax　＝　11．6km　　t＝89．4sec

　　　　　　　　　Vmax＝840m／sec

　3．　K－II型の飛しょう試験

　K－II型として作られたのはただ1機だけで，この飛

しょう試験は秋田東大ロケット実験場で，32年4月24

日午前10時に行われた・

　飛しょうのための作業時刻表についてはK－II型飛し

ょう試験記録を参照されたい．

（上下）

（水平）

発射角＝・　65°

方　向＝Magnetic　Westより北へ約20°

天候＝晴，うすぐもり

気温＝21°C

風速＝南南西2．5m／s

発射時間　32．4・24．　午前10時00分

　4．飛しょう試験の結果

　（1）220Bブースタの点火，作動は順調，設計通り

で，特に問題ない．

　（2）　128J＋220Bの分散，安定性

　理論的にきめられた尾翼面積は，風洞試験の結果では

理論値の半分の安定性であることが飛しょう直前に判り

多小の不安があったが，結果において分散は極めて少な

かった．

　SRノート秋田No．29によれば，左右の分散は南に

8°，上下はほとんど零・

　南フレ8°は当日の2＝0～1kmの風から理論的に計

算される分散角は9°より少なく，Engine・misalineme－

ntおよび機体の非対称性による分散はほとんど零で尾

翼面積は適当である．また上下角は当日東風の90mpo一
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nent約5m／sあり，追風のため多少65°より大きくなる

傾向があり，このため落下点は予想値より幾分手前にな

るものと予想されるが，これも予想10kmに対し，9km

で傾向的に一致している．

　以上を総合して128J＋220Bの分散は風による影響

のみを考慮すれぽよく，尾翼の設計，重心の位置は変更

の必要がないものと認められる．

　（3）　ランチャーの性能

　運搬車を兼ね，また台上で左右，上下角を調整できる．

今回のランチャーは所期の性能を発揮し，分散角も上述

ゐように少なく，設計は適当であり変更の必要がないも

のと認められる．

　（4）機体の強度，安全性

　機体は128J＋220Bの状態のまま最後まで原型を保

って飛しょうした．強度，安全性は適当であると認めら

れた．ただし，12本つけた発煙筒のうち，1本が飛し

ょう中に落下したので次回以後取付けを補強する必要が

ある（これは11型で確認された）．

　（5）　光学観測系の限界

　光学観測系はこの程度の発煙，発光装置をつければ，

晴で多少うす雲があっても，高度7kmまで完全に追跡

し得るのみならず，落下点（10km）までの追跡が完全

に可能なことを実証した．

　（6）　レーダ・トランスポンダ

　トランスボンダはランチャー台の上では作動していた

が，発射直後に動作不良となり，ぜんぜん追跡すること

なできなかった（前日テストのため，トランスポンダを

ヘリコプタ，漁船，ジe・一一プにつんで通達試験を行った結

果は芳しくなく，多少の心配があった）・

　原因については，電池の寿命，衝撃および振動，地上

局係員のミスなどが考えられている．

　（7）上昇性能

　飛しょう状態における性能推算の結果と，SRノー一ト

秋田No．29による光学観測系のデータとの比較は下の

ようである．

　　　　　　　　　　　推算値

最高高度　　　　　7・1km
最大水平距離　　　　　　　10km

最高高度における水平飛しょう距離

　　　　　　　　　　　　6km

最高高度までの時間　　　　31秒

飛しょう時間　　　　　　　79秒

分　散　　　　　　　　南へ9°

実測値

6．5km

9．Okm

5．Okm

　30秒

　74秒

南へ8°

　最高高度は8％の差があるが，上の推算値は現地にお

ける略算なので，飛しょう当日のデータによる正確な性

能計算を行う必要がある．いずれにせよ，推算値と実測

値の誤差は10％以内と認められる．　　（1957・10・1）


