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キャタリティソク・セミブローン・アスファルト

　　　　　　　　およびそのアスファルト混合物の

　　　　　　　　　　　　　　　　力学的性状

菅原照雄＊中島昭雄’1｛笠原
　　　　　　　　　　（i．i召不048年3月22臼受翠：の

篤＊

Mechanical　Properties　of　Catalytic　Semi－Blown
　　　　　　　　　　　　Asphalt　and　its　Mixture

Teruo　SUGAwARA Akio　NAKAJIMA Atsushi　KAsAHARA

Abstract

　　　　This　paper　describes　the　test　results　concerning　the　mechanical　properties　of　catalytic

seinl－blown　asphalts　and　their　paving　mixtures．

　　　　IMany　attempts　have　been　made　for　the　improvement　o£　bituminous　paving　mlxtures．

Along　this　line　the　usage　of　catalytic　semi－blown　asphalt　has　been　regarded　as　one　of　the

most　effective　Tnethods　for　the　improvement　of　resistance　to　deformation　and　tlie　low

temperature　characteristics　of　bituminous　mixtures．

　　　　In　this　investigation，　the　physical　properties　of　asphalts　were　examined　by　means　of

penetration，　softening　point，　Fraass　breal〈ing　point　and　the　others，　while　the　penetration

index　ac　s　an　index　of　the　rheological　property　of　asphalt　was　calculated．　Considerable

effort　was　made　Qn　the　viscosity　characteristics　over　a　wide　range　of　temperature　from

5”　to　2000C　and　sl’，ear　rates．　A　rotating　coaxial　cylinder　viscometer　and　a　parallel　plate

micro－viscometer　were　utilized　and　the　viscosity　was　ineasured　as　a　function　of　tempera－

ture　and　shear　rate．　A＄　a　result，　a　rheology　diagram，　the　viscosity　temperature　relation，

dependency　of　viscosity　on　shear　rate　and　degree　of　complex　fiow　were　obtained　for　5

types　of　asphalt．

　　　　In　the　present　study　on　bituminous　mixtures，　a　simulated　wheel　tracking　test　w’as

carried　out　to　evaluate　the　resistance　to　deformation．　A　considerable　improveme’nt　of　the’

high　temperature　properties　of　mixtures　were　obtained　by　the　usage　of　catalytic　semi－

blown　asphalt．

　　　　In　a　beam　fiexure　test，　mode　of　fracture，　strain　at　rupture　versus　temperature　and

flexural　strength　versus　temperature　were　observed．　The　peal｛　point　of　flexural　strength

vc．rsus　temperature　was　designated　“brittle　point”　by　tlie　author．　On　the　lower　temper－

ature　side　from　“brittle　point”，　the　mixture　showed　a　brittle　fracture，　and　on　the　higher

temperature　from　the　peak，　it　showed　a　ductile　fracture．　This　brittle　point　moves　so　the

lower　or　higher　ternperature　side　depending　on　a　variety　of　variables．　As　a　result，　most

of　the　mixtures　sbowed　an　equai　brittle　point　except　for　one　asphalt，　regardless　of．　the

variation　of　the　penetration　or　consistency．　，
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　　　One　of　the　objectives　of　the　present　work　was　to　obtcain　the　detailed　effects　of　the

binder　property．　ln　this　study，　the　softening　point　was　adopted　as　the　standard　temper－

ature　and　discussions　were　based　on　the　assumption　that　the　penetration　of　asphalt　can

be　neglected　when　the　difference　in　temperature　from　the　softening　point　is　adopted　as

a　parameter．　Based　on　the　above，　no　penetration　difference　except　for　the　rheologlcai

index，　P工，　is　to　be　considered．　From　the　test　results，　the　strength　vs．　temperature，　strain

at　rupture　vs．　temperature　curves　with　high　P，1．　catalytic　semi－blown　asphalt　is　further

from　tbe　softening　point　than　low　P．1．　straight　asphalt，　and　it　is　situated　on　the　low

temperature　side．　This　fact　indicates，　provided　that　stability　or　resistance　to　deformation

at　high　tepnperature　is　constant，　the　brittle　point　of　a　binder　with　high　P．1．　tends　to

deviate　to　the　low　temperature　side　and出en　the　visco－elastic　zone　extends　to　where　the

brittle　zone　becomes　narrower．　From　the　results　of　this　investigation，　while　it　may　be

said　that　catalytic　semi－blown　asphalts　with　high　P．1．　have　a　wide　favorable　region，　the

characteristics　of　the　maximum　value　of　P．1．　should　also　be　studied　from　a　viewpoint　of

other　properties　such　as　xvorkability，　stress　relaxation　property，　adhesion　to　ag．crregate，

thermal　properties　etcetera．

　　　Finally，　a　performance　study　on　an　actual　highway　was　carried　out，　and　the　maximum

value　of　！．7　of　P．1．　for　100／120　grade　asphalt　was　obtained，

1．　概 説

　　　本研究は原料油にリン系の触媒を添加してブμ一イングを：行なったいわゆるキャタリテイッ

ク・セミブローン・アスファルトならびにそれをバインダーとして用いたアスフプル1・混合物の力

学的性状に関する実験研究の成果について述べたものである。

　　　一般にアスファルト舗装には，高温における流動に対する抵抗と同時に，低温でのフレキシ

ビリチーが要求される。これらはアスファルトの特性を考えるとき互に相反する要求であり，こ

の両者を両立させることは困難であり，とくに寒冷地，夏冬の温度差の大きい場合に大きな研究

課題とされている。この対策として考えられる方法は，

　　　（1）材料配合の面からする改質

　　　（2）バインダーとしてのアスファルトの改質

の2つである。

　　　前者については長年月にわたる多くの試みにもかかわらず，実際には満足すべき成果は得ら

れておらず，大きな期待をかけることはむつかしい。後者についても数多くの研究例がみられる

が，未だ結論は得られていない。

　　　本研究は，高低両温度領域での改質を目指したキャタリテイック・セミブローン・アスファル

ト（以下C．B．アスファルトと呼ぶ）を通常用いられるストレートアスファルト（以下St．アスファ

・レトと呼ぶ）と対比させっつ，およそ次に述べる事項につき検討を進めたものである。

a．

b．

c．

d，

e．

CB．アスファルトの一般的な性状

主として粘度からみたレオロジー性状

アスファルト混合物の高温における安定性

アスファルF混合物の曲げ強さ，破壊ひずみ

実用性状の評価
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　　　　　　　　　　　　　　2．　C．B．アスファルトの性状

2．1　C．B．アスファルトの一般的性状

　　CB．アスファルトとして，針入度48，6！，81の3っを選び，これと対比させる目的からSt．

アスファル】・として針入度50，85の2種を選んだ。　舗装胴アスファルトとしての一般的物理性

状は：表一！に示す通りである。表に示されるように，C．B．アスファルトはSt．アスファル5に比

し，高い軟化点を有し，従って高い針入度指数（P．L）を示している。

表一1　アスフアル1・の一一般性状

．性．状

アスファルト

針　　入　　度
250C，　100　gr，　5sec．

／Fl’c　　　イヒ　　　　ノ隷（OC）

針入度指数（P．L）

フラース脆イヒ点（OC＞

C・B－48a

　48

69．〇

十2．6

C．B．一61　C．B．一80　St．一50　St．一85

　61　8／　54　85
60，0　52．3　56．8

十1．6　十〇．7　十〇．2

46．8

一〇．5

一22 一21 一20 一2！ 一21

註＞C．B．はキャタリティック・セミブP一ンを指す。

　　Stはストレー1・アスファルトを指す。

　　C．B．アスファル】・は，内部の化学構造，コロイF’構造においてStiアスファルトと異なり，

独特のミセル構造をもつと云われるが，これらの一般的な性状からそれを知ることはほとんど不

可能である。

2．2粘度について
　　舗装用アスファルトにおいてその粘度が問題とされるのは，混合物の製造時における骨材，

フィラーとの混合性，舗設時における締め間め，供用時における変形抵抗性をそれぞれ支配する

ことにもとづいている。本研究においては，混合性から供用性までを対象として，5QCから200℃

に至る比較的広い混三幅にわたって絶対粘度の測定を行なった。試験装置としては，5～55℃に

ついては，平行平板式のマイクロビスコメータ（Microviscometer）を♪闘い，40～200℃について

は2重円筒回転型のレオメータ（Rheometer）を用いた。両者の諸元は表一2に示す通りである。

これら2種の粘度計の併用によって得られるせん断速度範囲は，ほぼ連続して！×10“4～2．9×

102sec－1となり，温度範囲として5～200℃をカバーすることが出来る。アスファルトの軟化点

は（1．0～L5）×10姦ポアズ程度1）であり，軟化点近傍の性状を両機種から求めることが嵐来る。

褒一2　使用粘度計の諸元

せん断速度（seザ1）

戦　　　　　度（ポアズ）

混　　　度（ec）

二重門筒圓転型
レ　オ　　メ　一一　タ

1．5xIO－1－v2．9×！02

3．0×10－1．v4．0×10f

　　40　一一　200

平　行　 平　 板　型
マイクPtビスコメータ

1．0×10－4NLOxlO－1

！．0×！03　一1．0×109

　　　5一一55
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　（1）レオロジーダイヤグラム

　　C，B．アスファルトの示すP．1．が高いことから当然それは純粘性体として取扱うことは出来

ない。従って各アスファルトについて各温度についてレオロジーダイヤグラムを描き，これから

仕事量一定点として103　erg／sec　・　cm3点の粘度を求めた。ここではその一例として45℃と！00℃

における各アスファルトのレオPジーダイヤグラムを図一1に示した。図中，アスファルトを示す

記号に付した数字は25℃における針入度を示している。ここに示された直線の勾配はアスファ

ルトごとに異なっており，同一せん断速度においても，アスファルトごとに，かなり異なったせ

ん断応力を示すことから，CB．アスファルトの特質をよく知ることが出来る。
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　（2）粘度一温度曲線

　　レオロジーダイヤグラムから得られる粘

度を，10g，10g．粘度一log温度として示した

ものが三一2である。55℃以下についてはマ

イクロビスコメータによって，またそれ以上

についてはレオメータによって得られたもの

であるが，その境界において非常によい一致

を示している。この粘度一三．度勾配は，P工

に示される順に規貼li勺に変化し，温度の低い

方で集束するかに見られる。これらの傾向は

ほとんどすべてのアスファルトにみられるも

のとほぼ同一であり，粘度に見る限りC．B．ア

スファルトは特異なものとはなっていない。

しかし，CB．アスファル1・における勾配は明

らかに緩であり，感湿性の小さいことが示さ

れている。

　　図中には混合最適粘度として2ポアズ，

帳圧最適粘度として30ポアズを仮定して併
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　図一2　粘度一海度曲線

せ示してある。これは，利用に際し施工性との関連において重要な意味をもっている。これによ
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れば各アスファルトの等粘度温度はかなりの輻で変

化していることが知られる。

　（3）せん断速度依霧性

　　材料が非ニュートン挙動を示す場舎漁戸見かけ

の粘度はせん断速度に依存して変化し，その程度が

材料の特性を表現する。舗装用アスファルト混合物

において，骨材はアスファルトに被覆され，混合物

の変形は当然アスファルト膜のずれをもたらしてい

る。従って，アスファルト混合物の変形速度の差は

アスファルト膜のずれひずみ速度の差として考える

ことが出来る。ずれに対する抵抗性は粘度にこれを

置きかえて考えることが出来，混合物の力学的性状

のひずみ速度依存性と密接な関係をもっている。各

アスファルトのせん断速度とみかけの粘度との関係

を求めた結果を図一3・a，図一3・bに示す。図一3・aは

45℃におけるものであり，図一3・bは100℃におけ

るものである。これによれば，せん断速度とみかけ

の粘度は直線関係にあり，その勾配は45℃におい

て大であり，100℃において小である。45℃におい

て，その匂配は，St．アスファルトではほぼ両一であ

るが，CB．アスファルトについては針入度の小さい

ものほど匂配が大になっている。これはP．しに示さ

れるものとほぼ間一である。

　（4）複合流動度

　　各種のアスファルトについて複合流動度2）を求

めた結果を図一4に示す。　ここではせん断速度5X

！O｝2sec－1における数他を示している。複合流動度

‘℃”が！から離れる温度が，ニュートン粘性から非

＝ユートン鮎子へと移行する湿度であり，St．アス

ファルトでは80QC以下にあり，　C．B．アスファルト

では／00℃以上にある。

　　舗装の実用性状を考えるとき，供用時において

はほ1来るかぎり弾性的な性質を示すことが変形抵抗

の増大に有用であることから考えればCB．アスファ

ルトは好ましい性質をもつと評価することヵ咄来よ

107
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複舎流．動度と温度との関係

う。一方CB．アスファルトは舗設時の温度（30ポアズと想定）においても非ニュー1・ン粘性を示

し，通常のアスファルトとはかなりことなった施工方式をとることが必要と示唆される。

3．　アスファルト混合物の弓状

　　2，に述べたと同じアスファルトを用い，アスファルトコンクリートとロールドアスファルト

の両方の混合物について，その力学的な性状を求めた。
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3，1　実験に用いた材料ならびに試験法

　（1）混合物の配合

　　アスファルト混合物として，アスファルトコン

クリートとロールドアスファルトを選んだ。前者は

アメリカ型の混合物であり，後者はイギリス型とし

て知られる。アスファル1・コンクリートはその機械

的安定度を主としてその内部摩擦に存在し，ロール

ドアスファルトはバインダーの粘度に依存すると云

；われている。用いるバインダーのコンシステンシー

は前者において遣出度80／！00級が多く，後者にお

いて40／60級が多い。本研究では，3種のC．B．アス

ファルトを両方の混合物に，St．アスファルトは針入

度50をロールドアスファルトに，また針入度85を

アスファルトコンクリートに用いて対比させている。

　　これらの混合物の粒度組成，アスファルト量は

三一3に示す通りである。粗骨材は全て砕石とし，

二一3　アスファルト混合物の配合

　　　　　　1

ふ・…劇
骨材通過百分率

glt！！ll｝IM）

20

15

！0

7

5

2．5

1．2

0．6

0．3

0．15

0．074

アスプアルト
コンクリート

／00

89

76

67

59

47

38

27

14

　9

　7．0

ロ　一　ル　　ド

アスフアルト

アスファルト量
　　（90）

5．76

！00

89

62

46

46

46

46

46

35

！！

　8．9

7．20

2．5mm以下の劇戦は海砂を主とし，　O．074　mm以下の応分は石灰粉末である。

　（2）案験の方法

　　高温での性状を求めるのに2つの方法を選んだ。1つは通常用いられるマーシャル試験であ

り，もう1つはホイールトラッキング試験である。前者は60℃で後者は45℃で実験を行なった。

これらの試験機ならびに試験方法は参考文献3）に詳細に示されているのでここでは省略する。

　（3）マーーシャル安定度

　　マーシャル安定度はアスファルト混合物のプラスチックフローに対する抵抗性を求めるもの

であり，広く世界各国で利用されている比較的簡便な試験法であるが，混合物の複雑な粘弾性状

を求めるには必ずしも適切とは云い難い。本研究では混合物の安定性のおおよそを把握する目的

と実用性との枳関の意味からこれを求めてみた。

　　表一4は，アスファルトコンクリートとロールドアスファルトについての安定度，フロー一三な

らびに安定度／フP一直，60℃粘度を示したものである。これによれば，CB．アスファルトを使

用した混合物は何れの場合にもSt．アスファルトを利用したものに比し大きな安定度を示してい

表一4　マーシャル安定度

混　合　物 アスファルト
の　タ　イ　プ

安定度
　（kg）

アスファルト
コンフリート

ロ　一　ル　　ド

アスフアルト

C，B．一4．？，

C．B．61

C．Br81

St．　一85

C．B，一48

C．B．一6！

C．B．一81

St．　一50

1，！40

！，050

1，050

860

．1，480

1，320

1，040

　860

フロー値

く1／100mm）

安定度

フロpm

54

59

44

44

46

52

51

48

21．1

！7．8

23．9

19．5

32．2

25．4

20．4

！7．9

60。C粘度
（ポアズ）

5．5　×　104

2．5×104

8．0×103

4．0×103

55×！04

2．5　×　！04

8．0×！03

6．5　×　103
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る。安定度の上昇の程度は，ロールドアスファルトにおいて大であり，アスファルトコンクリー

トにおいて小である。これはバインダー粘度に依存する割合が，ロールドアスファルトに於いて

大きいためと考えられる。フロー値に関しては針入度が同じ易合，C．B．アスファルトとSt．アス

ファルトにおいて差があまりみられないことは両方の混合物において共通であるが，あまり規則

性はみられない。’一一i方マーシャルステイフネスの名で呼ばれる安定度／フローで【藍はC．B．アスファ

ルトにおいて大とみなしてよいようである。　またC．B．アスファルトの使用によるマーシャルス

テイフネスの上昇はロールドアスファルトにおいて顕著とすることが出来る。

　　以上について実用的見地から考察するに，CB，アスファル1・の特性ぱPt一ルドアスファルト

型の混舎物においてよく発揮され，アスファルトコンクリート型においてあまり顕著でぱないと

結論される◎

　（4）ホイールトラッキング試験

　　ホイールトラッキング試験は車輪の繰返し走行にもとつくワダチ掘れを求める試験法であ

り，より実際条件に近い安定度を求めるための試験と考えることが繊来る。

　　図一5・a，図一5・bは，それぞれアスファルトコンフリーi・，ロールドアスファルトについての，

5
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岸
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変形量と，三輪走行時間（2！往復／分）との関係を示している。この試験では初期の条件により，

ワダチ掘れ深さの絶対量は若干変化するので，変形の程度は，定常的な変形を示す時間領域での

単位時間当りの変形量をとるのが適切とされている。ここでは単位時閥（1分）郵）の変形をと

り，これを変形率（Rate　of　Deformation，　mm／min）で表現した。

　　ここに示された結果を要約すればおよそ次の通りである。

　　a．アスファルトコンクジートにみられる各アスファルト間の差はロールドアスファルトの

それに比し比較的大である。これはマーシャル試験にみられる結果と若干異なっており，これは

載荷条件の差によるものと考えられる。

　　b．変形率の大小は両方の混合物について，ほぼ軟化点の順にならび，軟化点の高いほど，

変形率が小，すなわち安定度が大となっている。

　　c．二一針入度級にあっても，C．B．アスファルトの方が変形抵抗が大である。

　　以上の結果からすれば，主として粘度によって表現されるアスファルトの性状が，混合物の

変形抵抗を支配していると見ることが出来，変形抵抗に限定して云えば高粘度アスファルトが好

ましい特性をもっていると結論することが出来る。

　働高速曲げ試験
　　アスファルト混合物の曲げ強さ，破壊ひずみなどを測定することによりその力学的な性質を

よく知ることが出来る4）。

　　本研究においては25×25×250mm供試体を用い，スパン200　mmとして中央点載荷によっ

て試験を行ない，曲げ強さ，曲げ破壊ひずみの測定を行なった。なお本実験ではたわみ速度を一

定とし，12cm／secすなわちひずみ速度0．451／secを選んだ。いうまでもなくひずみ速度の変化

は曲げ強さ，破壊ひずみに大きな影響を与えるが各アスファルトの相対的な比較には固定したひ

ずみ速度を用いることが出来る。

　　図一6・a，三一6・bはそれぞれアスファルトコンクリート，ロールドアスファルトの曲げ強さ一

温度関係を示している。これらの結果によれば，各アスファルトを用いたものすべてがピークを

もつ山型の曲線をもって示されており，そのピークに示される曲げ強さの絶対値に大きな差はみ

られない。

　　アスファルトコンクリートについてみると，C．B．As．一85のピークが！20Cにあるほかは各ア

スファルトとも17～！8℃近辺に集中している。　ロールドアスファルトについてはすべてのアス

ファルトについて17～！8℃に集中の傾向がみられる。　この結果からみれば1つを除いてはこの

ピークの位置は変化しないと結論出来る。
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　　通常St．アスファルトを用いた易含，このピークの位置は低針入度のものほど右側すなわち

高温側にずれる傾向がみられる。それに反してC．B．アスファルトが低い針入度にもかかわらず，

同じ位置にピークをもつことは注目すべき特性である。

　　このように針入度級を無視してこのピークの位置のみを議論することは，粘弾性学には適切

ではない。すなわち，コンシステンシーを無視して議論を進めるためには，何らかの基準温度を

とり，それからの温度差としてこのピークの位置を論ずる方がより合理的である。アスファルト

においてこの基準温度を如何にとるべきかについては論が多い1）。本来はこのピークは，一種の

等コンシステンシー温度であり，これに対応させるためには高温側において，もう一つの等コン

システンシー温度をとるべきであると思われる。それは当然流動抵抗が同一の温度とするのが，

舗装を論ずるうえでは便利である。しかし混合物において等流動抵抗温度を求めることには多大

の実験上の困難が伴うものであり，これに期待することは難かしい。著者らはさきに，温度を変

化させて，マーシャル試験を行ない軟化点における安定度はほぼ等しいことを明らかにした5）。

これにもとづき本研究に於いては，アスファルトセメントの軟化点を基準温度に選び，これから

の温度差との関連について考察を加えた。

　　図一7・aおよび図一7・bは，基準温度としての軟化点と試験湿度との差を横軸にとり，縦軸に

曲げ強さと破壊ひずみをとったものである。普通アスファルトにおける曲げ強さ一温度曲線と破

壊ひずみ一温度との対応についてぱすでに著者らによって詳細に論じられているが4＞，CB．アス

ファルトについても完全な対応が得られたとしてもよかろう。図一7によれば，C．B．アスファルト

の曲線は何れの場合に於いてもSt．アスファルトから左側すなわち，軟化点からの温度差が大と

なる。このことは破壊ひずみの大きい領域が広いことを物語るものとみることが出来，アスファ

ル1・混合物にとっては好ましい性状と評価することが出来る。この温度差は，本研究の場合PJ．

の大きいものほど顕著と云うことが1二iil来る。ここでは針入度が小さいものほど左側にずれると読
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みとられるが，基準温度からの差をとっている以上針入度は無関係であり，もっぱらPJ．の差と

読みとるべき結果である。

　　　　　　　　　　　　　　　　　4．　その他の性質

　　アスファルト混合物に関しては上に述べたほかいくつかの力学的に重要な性質があるらしい

ことが明らかにされているが，それが具体的に如何なるものであるかは，未だ十分に解明されて

いない。筆者はこれらについて次の2つが極めて重要ではないかと考えている。

　　（a）高温におけるルーズな状態での混合物の力学挙動

　　（b）応力緩和性状

　　（a）は施工性に関する問題であり，所要のコンシステンシーを得るために温度の上昇が必要と

なり，材料の劣化をもたらすような，高粘度バインダーは好ましくない。従ってこの意味から当

然粘度の上限，P．L値の上限の設定が必要となるがこれは単に材料学的観点からのみのアプロー

チでは解決が困難であり，実用試験が必須とされる。

　　（b）は主として温度応力，変形に関するものであり，極端に高いP．1．をもつものには亀裂が発

生しやすいことが経験的に知られている。これは材料の応力緩和性状にもとつくものであり，応

力緩和の程度が知られる必要がある。残念ながらこの分野の研究は未開拓に近く，現状において

は実用との関連においてその限界を見出す以外に方法はない。本研究ではこれらにもとづき次に

述べる現場での実用性状実験により，これらを把握しようとした。

5．　実用性状に関する研究

　　以上に述べた一連の室内実験の結果，その力学的な性状をかなり把握出来たが，前項に述べ

た理由にもとづき，室内実験では把握出来ない点も多いので，昭和42年度から北海道内の数カ

所において実用に伴う諸種の問題点について検討を試みた。実用に供されるアスファルトは当時

100／120級針入度のものが多かったので，この針入度級におけることなる軟化点をもつものにつ

いて検討し，全一5に示すような結果を得た。

　　表一5に示された結果を整理要約してみるとおよそ次の通りとなる。

　　（1）軟化点の低いもの（No．3）では舗装の変形が若干大である。

　　（2）軟化点が高く，針入度の小さいもの（No．2）では施工ジョイントに亀裂を発生しやすい。

　　（3）P．1．の極端に高いものは施工に難点がみられる。　トラブルの生じない上限は＋！．7程度

　　　　とみられる。

　　　　　　　　　　　　　　　表一5　実用性状の評価

性　状

No．

針　　入　　度

軟　　化　　点

フラース脆イヒ点（。C＞

　　　P．王．

評 価

No．　1

118

64．0

－33

十4．4

No．　2

109

52，0

－25

十L6

　　　　　　ミ
①アスフアル1・i①施工ジョイン
　の溶解性不良　　　トの接着不良

②転圧時にヘア　②ジョイント・
　クラックの発　　クラック発生
　生あり

No．　3

122

47．5

－22

十〇8

舖装の変形若干
大

No．　4

！20

51．0

－25

十1．7

特に問題曲見ら
れず



11 キャタリティック・セミブPt一γ・アスファル｝・およびそのアスファルト混食物の力学的性状 303

これらの実用性状の観察にもとづき，さらにPJ．の上限値の設定に関する検討が望まれる。

6。　結 論

以上室内実験ならびに実用試験の結果，C．B．アスファルトを胴いたアスファルト混合物は，

力学的性状において好ましいと思われるいくつかの性状を備えていることが明らかにされた。し

かし，P．1．の．ヒ限値の設定など今後の検討に待つ点も少なくなく，施工性，耐久性ならびにその

経済性などについて多くの検討項目が残されているとしなければならないであろう。この意味に

おいてアスファルト混合物における，施工性にかかわる材料の力学的性状，応力緩和性状なども

研究されるべきであり，より基礎的に化学構造の問題についても検討されることが望ましい。

おわり　に

　　本研究に関し，試料アスファルトの製造に関しては丸善石油株式会社研究所の堀尾哲一郎博

士に多大の御援助を戴き，また実験に関しては問山正一，神崎靖の諸君の協力を得，また実用試

験に関しては北海道開発局ならびに堀尾博ニヒに負うところが大きい。さらに当時ほぼ周じ課題で

研究を進めておられた三菱石油株式会社研究部の飯島博博士1こは示唆に富む御教示，御協力を戴

いた。ここに御協力を戴いた各位に厚く感謝の意を表するものである。
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