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カッパIII型ロケットについて

糸
」

　1．Kappa－IN型ロケットの計画

　前章にのべたようにK一皿型ロケットはK－128Jロケ

ットに220Bブースタ1個をつけた2段式ロケットで，

この研究が始まって以来の本格的（ベビーロケットには

ブースタがあったが，ランチャー・一・ステージで切断され

た）な2段式ロケットである．

　上昇性能は搭載量6kg程度で20km内外であるが，

一応成層圏はこえ，速度はマッハ数3．o以上で，　opti－

mum　coasting　timeの理論を初めて適用することがで
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第1図　128J＋220B概i案図

きる・観測用ロケットとしては対流圏用に用いられるク

ラスに属する．

　第1図は第1次計画で，第2図は最終決定計画図であ
る．

　第3図（A）は推算上昇性能，第3図（B）は　80°

発射角における離脱後のブー一スタの飛しょう径路予想で

ある．第3図（C）は発射角と到達高度との関係を示す

ものである．

　メインロケットとしてはK－128JTの4号機がそのま

　　　　　　　　　　　　　　　　ま用いられ，これに

　　　　　　　　　　　　　　　前章に述べた220B

　　　　　　　　　　　　　　　をブースタとして組

　　　　　　　　　　　　　　　合わせたもので，組

　　　　　　　　　　　　　　　合わせ結合部は第4

　　　　　　　　　　　　　　　図に示すようにノズ

　　　　　　　　　　　　　　　ル面を用いず，尾翼

　　　　　　　　　　　　　　　筒の外側から，かぶ
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さる型を使用した．

　ブ…一スタの離脱方法は空気抵抗の差のみを利用する方

法と，切断火薬を用いる方法の両者が研究され，切断火

薬量の加速度，衝撃の地上試験まで行われたが，飛しょ

う試験で使用されたのは空気抵抗のみによる方法で，火

薬切断法は実用しなかった．

　2．搭　　載　　品
　K＿皿型ロケットに搭載するように当初（32年1月11

日）計画された品物は下のようなものであった・（実際の

飛しょう試験では後述のように，ユ，2，3号機でそれぞ

れ』この当初の計画とは異なったものになっている）．

　（1）空力的加熱（Aerodynamic　Heating）を測定す

るための頭部温度計

　K－128J－Tに使用されたと同型の白金線温度計（野村

研究室）で，頭部のN・・e・c・n・に1灼つけて・Skin－

temPe「atureを測る．重量＝350g

　（2）　加速度，減加速度計（X、，　X，）

　重量軽減のために新たに設計された加速度計（略称

X、）および減加速度計（略称X、）（糸川研究室）で，こ

れからエンジンの燃焼状態およびCoasting時の空気抵

抗を測る．また積分して速度，および高度を求める．

重量＝1．Okg

　（3）　テレメP一タ送信機

　温度計およびX、X，の計測重を送信するための送信機

で日電製，5一チャンネ・レ，FM－FM・225M・搬送灘使

用する．重量一3．2kg

　（4）　レF一ダトランスポンダ

　地上通信所で放出される1，680Mcのパルスを増強し

てはねかえすための装置．明星電気製．重量＝2．5kg

　（5）　気圧計（P、）

　真空空盒による高度計で，気圧の変化による空盒の変

位でインダクタンスを変化させ，トランジスタ回路で増
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4　　図

　　幅され，電圧に変換される．東京計器製・重量＝0・6kg

　　　（6）　発光，発煙筒

　　　K－∬型に使用されたと同様のもの，発光，発煙筒12

　　本をブースタ後端につける．

　　　128Jロケットにもつける必要があるが，　ブースタ結

　　合部に空間なく，128Jロケットの胴体側面につける案

　　もあったが結局つけないことになる．このためoptical

　　trackingは困難となる．重量＝＝　O・　8kg

　　　（7）　アンテナ

　　　別章にのべるようにテレメータ用として，針金式，レ

　　ーダ用として，切り込み式を使用，共に128Jロケット

　　の尾翼につける．

　　　このため，フィe－一ダとして，ケーブルが128」エンジ

　　ン部の外側を走り，この外側にケーブルカバーをかぶせ

　　る．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　’

　　　以上のロケット内の配置は第5図のごとくで，これか

　　ら128Jの全長2，640mmと決定，搭載品の重量は発煙筒

　　も含めて8．45kg，そのうち128Jにつくものが7．65kg

　　となる．

　　　その後31年1月25日に尾翼取付けの部分から全長

　　は2，640mmから2，721mmに伸び，また発煙筒は32

　　年3月19日の決定ではブースタ用12本で6kgとな

　　った．

　　　なお32年3月19日における各品重量は下のごとく

　　である．

　　　テレメータ送信機：3．2kg

　　　レーダトランスポンダ：2・5kg

　　　加速度計（XIX2）：0．9kg

　　　高度計（P，）：0・66kg

　　　搭載品のロケット機体への取付けは，128JのNose部

　　と胴体部との間に接合金具を入れ，これに全部吊り下げ

　　る形をとる．　このため，温度計（T）とX、X2をone－

　　　　　　　　unitにし，　また送信機とトランスポンダ

　　　　　　　　P，をone・unitにして，胴体接合金具の前

　　　　　　　　部にTおよびX、X，を，後部金具に送信

　　　　　　　　機，TRおよびP、を吊す・

　　　　　　　　　3．　尾　翼

　　　　　　　　　ブー・一・・スタの尾翼面積は，発射時における

　　　　　　　　分散計算と，横風による分散の両者を考慮

　　　　　　　　して下のように決定された．まず，全長
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4，918mm，重心位置63％として，第1次推算（秋葉）

による慣性モーメントは　17．47kg－m－sec2と推定され

た．（32．1．20）

（後に第2次推算（井上）で18・38kg－m－sec2と計算さ

れ，　これは飛しょう直前の実測値18．38と一致してい

る．）

　空気力についてはメインロケットの風洞試験より

　　　　璽一34．5
　　　　∂α

となり，これにブースタ胴体部の空気力

　　　　鎚一4
　　　　∂α

ブースタ尾翼のを

　　　　箸「磁（b一顧畑

と押えて，全空気力によるモーメントを計算し

分散角a・礁釧生醐究V・L7，　No．・参照）

より128J－Tと同じ程度の分散面に押えるためには，

分散波長oを128Jの倍にとる．128　Jのa＝60mであ

るからK一皿としてはo＝120mと押え，これから尾翼

々幅はb＝740mmとなる．

　一方，従来のPenci1，　Baby，　KaPPa各ロケットからの

dimensional　analysisから，　K－Mの尾翼に対する適正

値を求めるとb＝840mmときまる．

　ランチャー長さは，K－II［から形式が変り，ランチャ

ー一 繧ﾌ重心移動距離が短縮されることが予想されるので

実際には上記理論値よりも大き目にとり，900mmと決

定した．すなわち，

　第1次理論値　ゐ＝740mm

　第2次　〃　b＝＝840mm

　第3次設計値　b・＝＝　900mm

で，220Bブースタ尾翼々幅は900mm，テーパ比2．0ア

スペクト比2．0と決定された，

　次にメインロケット128Jはブースタによって，高速

の状態で点火されるので，従来の128J－T（ブースタな

し）よりも尾翼は小さくてよい．一方，ブースタが離脱

し・128Jが点火される高度は5，000m付近で，この密

度比はもちろん地上より小さい．これらの条件を入れて，

分散角から適正尾翼を計算すると，高度6，000mでの分

散波長a　・120m程度に押えると

　　　　尾翼々幅＝・・450mm

となる，これでテー一パ比2．0，　アスペクト比2．0でメ

インロケットの尾翼がぎまった．

　4．　Kappa－III型の諸元，性能

　全長一4，900mm

　メインロケット全長＝2，700mm

　”　　　　　　直径＝130mm

　ブースタ直径＝220mm

393

　総重量＝＝　170kg

　地上発射後約3秒後にブt－一’スタが切り離される．その

後メインロケットのみとなり約8秒間上昇したのち，メ

インロケットエンジンが点火される．

　点火後メインロケットは高度25km前後に上昇し，地

上発射後約160秒後に海中落下する．ロケットの最高速

度はマッハ3以上である．切り離されたブースタは高度

3．5km前後まで上昇したのち，約50秒間飛しょうし，

海岸線より2km前後の沖合に落下する．

　試験の目的

　（1）　2段式ロケット，カッパ1｛III型のランチングおよ

び飛しょうの安定および安全性を確認すること．

　（2）上昇高度をしらべ，理論計算と比較すること．

（このため，レー一ダ光学系観測，気圧計，加速度計によ

って別個に高度を測定する）．

　（3）　ロケット本体および搭載品が発射の衝撃および

高速によって起る風圧に耐えることの確認・

　（4）ブー一スタ切離しおよび切離しに伴う運動の検

討．

　K一皿型として製作されたのは3機で，　同型のもので

あったが，実際には1号機の飛しょうによって2号機に

は改修が施され，また2号機の飛しょう試験結果によっ

て3号機が改造されたので，それぞれ細部では異なった

ものとなり，飛しょう試験もまた32年5月，6月，7

月と別個に行われ，3号機をもって終了した．

　5．K・IIX型一1号機

　K－1［型飛しょう試験でレーダの動作が不確実であっ

たので，K一皿型1号機の飛しょう試験の目的の一つで

あるブースタの離脱時間の確認をするため，テレメータ

5チャンネルのうち，1チャンネルをさいて，これにあ

てる．加速度計（X、，X，）は併せて1チャンネルとし，

P，（気圧計）およびT（温度計）の搭載は取り止め，残

る3チャンネルでトランスポンダの回路チエックを行っ

た．

　全偏重量一170．14kg，重心位置一65．3％，

　全長＝4，　898mm

　飛しょう試験は32年5月2日午前10時36分に行
われた．

　発射角一70°

　レーダ，テレメータともにブースタ燃焼中，切り離し，

128Jコーストまで働き，128Jの点火と同時に受信が中

止し，その後80～go秒で2回，数秒ずつ電波が到来し

また受信不能となった．ブースタ切離しは，テレメータ

および光学系観測の結果，計画通り行われたことが確認

された．ブー一スタは離脱後，計算通りに飛しょうしたこ

とが光学系観測で確認された．

　128Jロケットの飛しょうはテレメータが受信せず，

また発煙筒がついていないので光学系で追跡できず，不
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明に終った．海中に水煙りが数回立ったことと，音響測

定の結果から，128Jは点火と同時に異常燃焼をし，機

体に異常がおきたものと想像される．

　この原因としては，220Bブースタ燃焼による加速度，

および振動によって128Jロケットエンジンまたは推薬

系の内部が破損したことが考えられ，2号機はこの対策

をたてた上で試験することになった．

　6．　K－III－2号機

　1号機で問題が128Jロケットエンジンにあったので

2号機ではエンジンについて低圧（高空状態）での点火

試験，衝撃を加えたあとでの燃焼試験などの地上試験を

行い，エンジン部に振動，衝撃対策を行った．

　飛しょう試験は128Jの動作に主眼をおくために，初

めて夜間行うことにし，128Jには発光筒をつけた．

　飛しょう試験は32年6月22日，21時47分に行わ

れた．1万m以上に薄雲があり，星が5～6個見える

程度の空であった．

　ブースタの燃焼，切離し，は緑の発光筒が鮮明で，光

学系観測により明瞭に確認された．

　128Jの燃焼は，加速度計，テレメータにより，設計

通りに行われたことが確認されまた光学系でも同様に確

められた．128J燃焼終了直後に，テレメータ，レーダ

共に受信せず，128Jの発光筒は不発らしく，（少なくと

も，燃焼後は見えなかった）光学系観測では，赤熱した

ノズルと思われるものを追跡した．これによれば，燃焼

直後に，飛しょう経路が曲っていることが判明し，電波

到来の中絶とも併せて，機体に異常が起ったことが想像

される．

　原因として有力なのは空力加熱で，特に尾翼はアルミ

合金のサンドウィッチ構造で，特にK一皿一2号機では

coastingの秒時をしめて3秒間にしたために，低空で

高速になり，aerodynamic　heatingで尾翼の前縁が溶け

たものと考えられた．

　なおK一皿一1号機および2号機のブースタがついた

状態での固有振動数は下のごとくであった．

　K一皿一1号　燃料搭載品なし　　　　　40c・P・s・

　　　　　　　　　〃　　　　あり　　　　　　　26．5c．p．s．

　K一皿一2号　燃料搭載品なし　　　　33・5c・P・s・

6 図

　　　　　　　燃料搭載品あり　　　　22c．p．s

　固有振動数がおちたのは，ブー一スタと128Jの結合方

法が，発光筒取付けのため変り，ノズルの内側に捜入す

る型になったためと思われる・また全長が1・5％伸びた

ためもある．いずれにせよ固有振動数の低下があり，あ

るいは128J燃焼直後に，胴体部とエンジンの結合部に

異常が起きたのかも知れぬ．

　7．K－IIL3号機
　128」の機体の強度を上げる為，胴体部とエンジン部の

結合のビスをかえ，またd・ubl…wにし・かん合も深

くした．尾翼はサンドウィッチの外板をステンレスステ

ィールにかえ，先端のシャープなのを2mm程度の丸味

をつける．ケーブル・カバの先端のみstainless　steelに

して残し，あとはケーブルを露出してピアノ線で巻きつ

け，これに耐熱塗料をぬって止める．トランスポンダの

下部にふれ止めをつけ，payloadの内部での振動をさけ

ろ．

　発光筒は128Jに赤を4本つけ，地上から発射5秒前

に着火する．coastingを5秒にあげる．

　以上がK一皿一3号機に取り入れられた点で，搭載品

はX1，　X、，テレメー一・一タ送信機である．第6図はK一皿型

3号機の概略図を示す．

　飛しょう試験は32年7月26FI，21時27分に行
われ70。の発射角で，ブースタに4個の緑色発光筒・

メインに2個の赤色発光筒をつけて行われた．

　3号機ではケーブルカバによる疑点をさけるためにレ

ーダトランスポンダをのせず，テレメータ送信機のみを

のせた．テレメータ電波受信は海中落下まで正常に行

われ，これによって，加速度，減速度が完全に測定され

た．また光学系も，発光筒が鮮明で，メインロケットを

落下まで追跡し，K一皿型として蝕に初めて完全な飛し

ょうとその観測が行われた．

　ブースタ離脱，128Jエンジンの点火，燃焼，燃焼後

のコースティングがすべて正常に行われた．

　計算高度と実測高度がいくぶん異なり，また落下点は

計算値より手前であるのは当日の上層の風によろ分散と

考えられる．　　　　　　　（1957・10・1）
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