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Verkehrsaufnahmen im Telephonbetrieb.

Der im Telephonbetrieb Tatige kommt haufig in
die Lage, Erhebungen machen zu miissen iber die
Grosse des Verkehrs, sei es auf ganz bestimmten
Verkehrswegen, sei es von einem gegebenen Verkehrs-
punkt aus nach gegebenen Richtungen oder Verkehrs-
gebieten. Dies kann notwendig sein zur Berechnung
der zur Abwicklung dieses Verkehrs benotigten Strom-
kreise und Ausriistungen oder zur Beurteilung von
Tariffragen. Jeder Verkehrstechniker, der eine solche
Erhebung veranlasst, muss sich auch Rechenschaft
geben iiber den Einfluss, den die regelméssig wie-
derkehrenden Schwankungen des Verkehrs auf eine
zeitlich begrenzte Ermittlung haben koénnen.

So schwankt der Fernverkehr, um nur diesen zu
nennen, fiir die verschiedenen 7agesstunden von
7 bis 22 Uhr mit plus oder minus 809, gegeniiber
dem mittleren Stundenwert.
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Mittlere Tageskurve fiir den Fernverkehr
einer Zentrale (Biel)

Fig.

Figur 1 zeigt eine solche Verkehrsiibersicht einer
Zentrale mit Mittelwerten vor Einfithrung der ver-
billigten Ferngespriche und den Einfluss auf die
Gestaltung dieser Verkehrskurve nach Einfithrung
der Taxverbilligung. Hatte man frither eine ausser-
ordentlich hohe Verkehrsspitze in den frithen Vor-
mittagsstunden und eine nur um 209, iiber dem
Stundenmittelwert liegende schwichere Verkehrs-
spitze in den Nachmittagsstunden von 14—15 Uhr,
so hat man heute zwei annahernd gleich grosse Ver-
kehrsspitzen in den Vormittags- und Abendstunden
von plus 35—459, iiber dem Stundenmittelwert.

Der Nachmittagsverkehr bewegt sich um das
Stundenmittel; dagegen zeigen die spiten Nacht-
stunden mehr Verkehr als frither. Die Tatsache,
dass der Zwischenzeitverkehr zwischen 12 und 14 Uhr
gegeniiber frither kleiner ist, erklirt sich aus dem
heute wartezeitlosen Fernverkehr, der nicht mehr
mit der Aufarbeitung von zuriickgestellten Verbin-
dungen zu rechnen hat, die frither wegen der Be-
legung der Leitungen erst zwischen 12 und 14 Uhr
erledigt werden konnten.

654.15

Dem mit der Einfithrung verbilligter Taxen zur
Abend- und Nachtzeit angestrebten Ziel — Nivellie-
rung der Tagesverkehrskurve — ist man deshalb um
einen schonen Schritt naher gekommen. Ob mit die-
ser Taxverbilligung die Sprechhiufigkeit selbst ge-
fordert wurde, lisst sich aus der Verschiebung der
Tageskurve nicht ohne weiteres ermitteln. In Figur 1
hat man es lediglich mit der Kurve eines industriellen
Verkehrszentrums zu tun. Zentralen in Fremden-
und Kurorten oder Zentralen mit vorwiegendem
Privatverkehr gegeniiber dem Geschaftsverkehr wer-
den wohl andere Verhiltnisse aufweisen ; dort konnen
die Schwankungen noch grosser oder auch ausgegli-
chener sein.

Gleichen regelmissig wiederkehrenden Schwan-
kungen unterliegt der Verkehr mach Wochentagen.
So wird fast iiberall der Freitag der verkehrsstérkste
Wochentag sein, nach dem erst Montag und Mitt-
woch kommen. Dienstag und Donnerstag fallen
gegeniiber diesen etwas ab, bleiben aber immer noch
iiber dem Mittelwert. Vollends unter dem Mittelwert
bleibt der Samstagverkehr und noch mehr der
Verkehr an Sonn- oder Feiertagen, an denen, wie
Figur 2 zeigt, ein Verkehr vermittelt wird, der nur
zirka 409, des Tagesmittelverkehrs erreicht.

Verhaltnismassig am kleinsten sind die Schwan-
kungen des Verkehrs nach Monaten. Konnen die
Stundenwerte zwischen +45 und —709%, um den
Mittelwert, die Tageswerte um -+20 bis — 609,
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um den Wochenmittelwert schwanken, so weichen
die Monatswerte gegeniiber dem Monatsmittelwert
nur um ungefihr 4109, ab (Figur 3).
Regelmissige Schwankungen weist aber nur der
Fernverkehr auf mit seiner stetigen Entwicklung.
Bei diesem Verkehr vermogen nur ganz anormale
Verhiltnisse, wie Kriegsmobilmachungen, die Stetig-
keit der Verkehrskurve zu beeinflussen. Der Orts-
verkehr dagegen ist von zu vielen Umstéinden (Zeit-
laufe, Wetterlage, Konjunktur, Depression, Flaute)
abhingig, als dass sich eine Prognose fiir seinen
Ablauf stellen liesse. Kommen, wie Figur 4 nach-
weist, beim Fernverkehr Ueberschneidungen von
Jahresverkehrskurven nur bei ganz ausserordent-
lichen Situationen vor, wie sie sich etwa aus der
Mobilisation von Truppen ergeben, so ist dies fiir
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den Lokalverkehr weit mehr der Fall. So sank die
Lokalverkehrskurve vom Juni 1940 weit unter die
Kurve von 1938, und die Schockwirkung der II.
Mobilisation vom Mai 1940 flaut mit ihrer Riick-
wirkung auf den Telephonverkehr erst im Oktober ab.

Je nachdem nun eine Erhebung sich auf Stunden,
Wochentage oder Monate bezieht, wird das Resultat
mit diesem Mehr oder Wenlger der periodischen
Schwankung behaftet sein ; um so grosser oder kleiner
wird deshalb auch der Fehler sein, mit dem man zu
rechnen hat, wenn mit einer zelthch begrenzten
Erhebung Verkehrserwartungen fiir grossere Zeit-
abschnitte, z. B.{fiir ein Jahr, berechnet werden
sollen.

Muss der Verkehrstechniker wissen, in welcher
Weise der Verkehr zeitlich verlauft, so wird er sich
auch dafiir zu interessieren haben, wie die Struktur
dieses Verkehrs ist, d.h. wie sich dieser Verkehr
nach Richtung und Distanz verteilt.

Untersucht man gesamthaft den schweizerischen
Fernverkehr, wie er sich auf die einzelnen Taxzonen
und damit auch auf die Distanzen verteilt, so lassen
sich zeitlich drei Epochen unterscheiden, niamlich:

eine erste Epoche ungefihr bis zum Jahr 1914,
d. h. bis dahin, wo sich die Verkehrsheziehungen
schrittweise vom Nahverkehr zum Fernverkehr ent-
wickelt haben ;

eine Uebergangsepoche von 1915—1922, in welcher
Zeit erster Weltkrieg und Mobilisation, aber auch
tarifliche Massnahmen und Ueberlastung des Lei-
tungsnetzes ihren Einfluss auf die Gestaltung des
Verkehrs geltend gemacht haben, und endlich

eine letzte Epoche von 1923 bis heute, in der die
Verkehrsverhaltnisse durch Ausbau des Fernkabel-
netzes, durch Verbesserung der Lautiibertragung und
Automatisierungen so vervollkommnet worden sind,
dass Gespriche auf grossere Distanzen mit der
gleichen Raschheit abgewickelt werden wie Verbin-
dungen im Nahverkehr.

So verteilt sich in der ersten Epoche, die man
Entwicklungsepoche nennen kénnte, der schweizeri-
sche Fernverkehr anteilmissig wie folgt auf die ver-
schiedenen Taxzonen:

bis 50 km 50-100 km  iber 100 km
1896 80,24 16,75 3,01 1009,
1900 81,92 14,75 3,33 1009,
1905 78,76 16,91 4,33 1009,
1910 76,05 17,95 6,00 1009,
1915 71,37 19,83 8,80 1009,

Gehen somit im Jahre 1896 erst etwa 17 Gespriche
von hundert iiber den Nahverkehr hinaus in eine
Zone von 50-100 km und nur 3 weiter als 100 km,
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so sind es im Jahre 1915 zirka 20 Gespriche nach
der Zone 50—100 km und zirka 9 Gespriche weiter
als 100 km.

Die Uebergangsepoche von 1915—1922 ist dadurch
gekennzeichnet, dass der Verkehr bis zu 50 km
wieder anteilméssig zunimmt, was in folgenden
Verhéltniszahlen zum Ausdruck kommt:

bis 50 km  50-100 km  iiber 100 km
1916 70,06 20,21 9,73 1009,
1918 71,85 18,97 9,18 1009,
1920 75,41 16,66 7,93 100,
1922 75,29 16,76 7.95 1009,

Die letzte Epoche von 1922 bis heute zeigt nun ganz
deutlich eine gleichbleibende Verteilung des Verkehrs
auf die verschiedenen Zonen, obwohl der Verkehr
in diesen 20 Jahren von 40,7 Millionen auf 146,4
Millionen ansteigt, also um das 3,6fache zugenommen
hat. Tarifmassnahmen, wie die Einfithrung verbil-
ligter Gesprache in der Zwischenzeit, bewirken wohl
eine zeitliche Verschiebung der Tagesverkehrskurve,
aber nur eine geringe Verinderung im zahlenméssigen
Anteil des Verkehrs nach der betreffenden Taxzone.

Anteilméssig betrug der Verkehr:

Nachbarzone  Zone | Zone !l Total bis 50 bis {iber

bis 10 km  bis 20 km bis 50 km 50 km 100 km 100 km
1923 30,14 21,42 2385 17541 16,85 7,74
1925 30,26 21,06 24,04 75,36 16,81 7,83
1930 30,20 20,60 24,10 74,90 16,80 8,30
1935 29,63 20,13 24,40 74,16 1745 8,39
1940 29,94 19,50 24,77 74,21 17,63 8,16

Wenn somit der zahlenmissige Anteil pro Zone
im Verlauf von 17 Jahren, wie dies die obenange-
fithrten Zahlen und Figur 5 beweisen, sich fiir alle
Zonen nicht mehr verindert als 1%, so darf wohl
auf eine stetige und fast gleichbleibende Struktur
des Telephonverkehrs geschlossen werden. Ganz auf-
fallig bleibt die Tatsache, dass die verbilligten Ge-
spriche in der Zwischenzeit den Verkehrsanteil fiir
diese Taxzonen IT—IV nicht stirker zu beeinflussen
vermochten ; betrigt doch die Veranderung fiir diese
17 Jahre kein halbes Prozent (7,74—8,16) fiir die
hochste Taxstufe und nicht einmal ein ganzes Prozent
(23,85—24,77) fir die niedrigste Stufe der verbil-
ligten Taxgruppen. Es darf daher aus dieser Tat-
sache geschlossen werden, dass Taxverbilligungen
nicht ohne weiteres einen Mehrverkehr bringen, wie
dies interessierte Kreise meistens voraussetzen oder
erwarten.

Figur 5 zeigt noch, wie der Anteil der verbilligten
Gesprache in der Zwischenzeit seit ihrer Einfiihrung
im Jahre 1930 von Jahr zu Jahr steigt, aber ohne
den Gesamtverkehr der betreffenden Zonen wesent-
lich zu beeinflussen.

Diese Stetigkeit in der Struktur des Telephon-
verkehrs, wie sie fiir die zwanzig letzten Jahre nach-
gewlesen werden kann, lasst daher die Frage auf-
wgarfen, ob Verkehrswerte, statt wie bisher durch
Einzelerhebungen, nicht mit geniigender Genauig-
keit durch Berechnung ermittelt werden konnten.
Damit wiirden nicht nur Fehler vermieden, die in
der zeitlich gegebenen Schwankung des Verkehrs
liegen kénnen, sondern es wiirden auch die immer
grosser werdenden Schwierigkeiten wegfallen, wenn

Verkehrserhebungen auf Leitungsbiindeln im auto-
matischen Fernverkehr gemacht werden miissen.

Auf Grund einer 10tégigen Erhebung im Mai 1942
wurde deshalb fiir das Gebiet der Netzgruppe Biel
versucht, den Einfluss der Distanz auf die Verkehrs-
stirke zwischen gegebenen Verkehrsgebieten zu be-
stimmen. Hiezu wurden die Verkehrsfaktoren zur
Distanz in Beziehung gebracht, was hier noch néher
erlautert werden soll.
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Im grossen und ganzen ist die Verkehrsstarke
zwischen zwei Zentralen oder zwei Netzgruppen ab-
hingig von der Teilnehmerzahl jeder Gruppe, der
mittleren Sprechhiufigkeit und der Distanz. Lésst
man vorliufig ausser Betracht, dass gleiche In-
dustrien, politische territoriale Zugehorigkeit und
anderes den Verkehr mehr oder weniger beeinflussen
kénnen, so darf erwartet werden, dass

v _ AA,

1
= (1)
worin bedeutet

V = ausgewiesener Jahresverkehrswert der durch
die Erhebung ermittelt wurde.
A, A, sind die im Jahrbuch enthaltenen Verkehrs-

werte in tausend Verbindungen fiir die betreffenden
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Der Telephonverkehr zwischen Biel und den iibrigen Netzgruppen der Schweiz und seine theoretische Berechnung.

"ﬂufnahmm vom 2-13.Mai 1941 [us dem Jahrbuch FTT. I940: Berechnet Luftdistanz v. Biel toa U
Tasgruppe: Rw%ar# Intsprechend |Anzahi | Fernverket] Gesprichejo RIHLU log U in log 16037 Bumerkungen:

Hinnifen:| | Jahresverkehr| Teilnghmer|Ausgang: | Tellnghmer . Km d A »
Aarau 832 26.60 6550 | 300 5;2 478000 | 5.6802 :, 1.8261 3x T hilusana s e ocsonaitan. A
Rigle 215 6.88 1996 1356 | 680 689800 | 58387 95 18777 2.95
fltdorf 67 2.09 886 665 | 750 I'liI3500 | 6.0467 " 2.0453 2.95
Baden ™/Wohlen || 634* |xm.wohien | 20.30% |f 4388 | 3263 | 745 562600| 57502 | 89}85| 1.9294 2.95 Kerechnung
Basel 3912 125.20 | 27512 [l0620 | 386 297350 | S5.4732 | su | 17324 3.16 H
Bellinzona 28 090 | 1633 | 125 | €90 | 4367500 6.6402 | 1y, | 22405 || 2.96 des Ulstanzexpgner!ten X
Bern g - 25014 | 9586 | 386 27 | Lu3y aus dem Verhdltnis
BIEL : 73 h3soo | 479 Rusaangsverkehr/ Distanz
Brig 65 2.08 846 626 740 1053400 | 6.0226 | llo 2.0414 2.95
Burgdorf 1508 4830 | 2528 | 1205 477 87310| 4.9411 3 14914 3.31 A, 91
Chauxdefonds 8241 263.60 | 4754 | 189) 398 25130| 4.4002 32 | 1.5081 2.92 V
Chur 105 336 || 3730 | 273 | ee3 [ 2'576200| 6.4109 178 | 2.250¢ | 2.85 dx _ﬂig_ =U
Davos 45 146 || 1299 512 | 39¢ |I'24b4300| 60949 | 200 |230i0 | 2.65 ]
Delemont - 1954 | 1220 | 625 27 | Me3is 1= logU
faido 7 0.22 363 | 250 | 688 | 3977200| 6.5996 | 14 | 24492 | 3.07 logd
frauenfeld 77 246 | 2761 | 1237 | 452 ||r759800 | 62454 | 133 |24239 | 2.9%
Fribourg °/Bulle | 1988 6360 | 4704 | 2775 | 50 || 152700 | 51838 | 39 | 1Ssii | .26 1.Blatt
Genf 2025 64.80 [21820 | 6764 | 310 365350 | 5.5627 | 136 | 21335 | 2.61
Glarus 37 1.18 2306 | 1249 543 ||3704800 | 6.5688 139 | 21430 3.06
Jlanz 2 0.06 521 3 602 | ra25700 | 62615 155 | 2.1903 | 2.86
Interlaken 1037 3320 | 63 | 1326 | s38 139800 | 51455 7o |184s1 | 2.79
ungen{ hal 1078 34.50 2876 167 583 M 169630 | 5.2295 43 1.6335 3.20 ‘/GIa.i_cher Mittelwert angenommen wie

flir das Hauptamt Olten

Langnau 346 .07 1305 611 469 193180 | 5.2860 48 | 1.6812 3.4
lausanne Y| - 2361 | 7629 | 3ue 84 | L92u3 Y Yon Erhebung nichl erfasst,da Verkehr
Locarno 18’ 579 | 1655 | 739 | 398 | swero0 | seSoo0 | 163 | 22122 | 2.55 | ‘eiweise volevlomatisch abgevicket.

fig.6

Netzgebiete, in unserm Fall A, fiir Biel, und A, fiir
jedes der iibrigen schweizerischen Verkehrsgebiete.
Damit wird sowohl die Teilnehmerzahl als auch die
mittlere Sprechhaufigkeit erfasst, welch letztere
von Netzgruppe zu Netzgruppe stark schwanken
kann, z.B. Sargans 787, Rapperswil 757, Schaff-
hausen 383, Genf 310 Verbindungen pro Teilnehmer
und Jahr.

Unter d wird die mittlere Distanz von Netzgebiet
zu Netzgebiet verstanden.
Welche Werte findet man nun fiir den vorldufig

als unbekannt vorausgesetzten Distanzexponenten
dx, der berechnet wird aus Gleichung (1)

ax = A1de _ 2)
= - log U (3)
log d

Mit Ausnahme von drei Netzgruppen, mit denen
sich der Verkehr heute schon vollautomatisch ab-
wickelt, wurde der Verkehr mit allen iibrigen schwei-
zerischen Gruppen einbezogen. Figur 6 gibt eine
tabellarische Uebersicht iiber einen Teil dieser Be-
rechnungen.

Tragt man die so erhaltenen Werte von d* gra-
phisch und mit ihrem Gewicht auf, wie dies Figur 7
zeigt, so weichen wohl einige Resultate von einem
gewissen Gewicht von der Resultierenden ab; dies
gilt fiir die Verkehrsheziehungen Biel—La Chaux-de-
Fonds, Biel—Interlaken und etwas weniger fiir Biel

—Yverdon. Was die Richtung nach La Chaux-de-
Fonds anbelangt, so lasst sich dies aus den ausser-
ordentlich regen Verkehrsbheziehungen zwischen den
Uhrenzentren Biel und La Chaux-de-Fonds erkliaren.
Der sehr starke Verkehr mit Interlaken ist auf den
Umstand zurtickzufiithren, dass Truppen aus Biel und
seinem Verkehrsgebiet zur Zeit der Verkehrsauf-
nahme in Interlaken im Dienste standen.

Auch Genf fallt mit seinem starken Verkehr etwas
aus dem Rahmen, wofiir ebenfalls gleiche Industrien
und auch Konjunkturverhéltnisse im Grenzverkehr
beigetragen haben werden.

Zieht man aber fiir Biel die wichtigsten Verkehrs-
beziehungen in Betracht, so muss die geringe Streu-
ung auffallen bei so verschiedenartigen Verkehrs-
gebieten, wie dies mit Solothurn, Neuchatel, Burg-
dorf, Fribourg, Langenthal, Basel, Olten, Aarau,
Baden, Aigle, Sion, Ziirich, Winterthur, Schaff-
hausen, St. Gallen der Fall ist.  Auch fiir weniger
wichtige Verkehrsbeziehungen hiatte die Streuung
geringer ausfallen miissen, wenn bei dem geringen
Verkehr die Verkehrserhebung auf einen langern
Zeitraum hétte ausgedehnt werden konnen.

Auf Grund dieser Ueberlegungen und der gefun-
denen Resultate in Figur 7 kann deshalb die theore-
tische Berechnung von Verkehrswerten nicht so ab-
wegig sein, ja sie diirfte vielleicht die wirklichen
Verhiltnisse sogar noch besser erfassen, als dies bei
einer kurzfristigen Verkehrsaufnahme der Fall ist,
namentlich wenn es sich darum handelt, Jahres-
verkehrswerte zu erhalten.
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Gesamthaft durchgefithrte Berechnungen haben
nun gezeigt, dass eine derart ermittelte Kurve iiber
den Verlauf des Distanzexponenten nur fiir das Netz-
gebiet Geltung haben kann, fiir welches die Berech-
nungsgrundlagen zur Verfiigung standen. Verglei-
chende Untersuchungen mit andern Netzgruppen mit
ganz anders gestalteten Tarifverhiltnissen, z. B.
Netzgruppen an der Peripherie der Schweiz, liegen
zur Zeit nicht vor. Ein Vergleich derart ermittelter
Verkehrsabklingungskurven fiir verschiedene Netz-
gebiete konnte aber wertvolle Hinweise fiir die
Tarifpolitik vermitteln.

Das Nomogramm in Figur 8 zeigt, wie auf Grund
einer durch eine solche Verkehrsaufnahme ermittelten
absinkenden Kurve fiir den Distanzexponenten Ver-
kehrswerte nach Gleichung

Vzﬁ

dx
ohne Rechenarbeit und Logarithmen nur mit einem
Lineal berechnet werden konnen. Die Skalen fiir die
Funktionswerte V. A; und A, haben den gleichen
logarithmischen Mafstab und statt des Wertes fiir
den Distanzexponenten wurde die Distanz selbst
aufgetragen.

In der Verkehrsaufnahme fehlten die Verkehrs-
richtungen unter 24 km, und man war fiir kleinere
Distanzen auf die blosse Extrapolation angewiesen.

Kupfervitriol gegen Fiulnispilze.
F. Sandmeier, Bern.
674.048.3

Das Resultat eines Versuches zeigt, dass das Boucheri-
sieren von Leitungsmasten, welche bereits, wenn auch
schwach von Rotfaule befallen sind, den Rotfiulepilz
nicht abtotet.

Unter den verschiedenen Impragniermitteln, die
im Laufe der Zeit zum Schutz des Holzes gegen
Faulnis ausprobiert und angewandt wurden, spielt
bei Leitungsmasten die altbekannte Kupfervitriol-
losung immer noch eine wichtige Rolle. Es scheint,
dass besonders fiir unsere Verhaltnisse das Bouche-
risieren trotz gewisser Nachteile bis auf weiteres das
Impragnierverfahren par excellence bleiben wird.

Der Vorzug des Boucherisierens liegt darin, dass
das fiir viele Pilze sehr giftige Kupfersulfat in echter
Losung mit verhéaltnisméssig einfachen und billigen
Einrichtungen durch alle durchlissigen Teile des
Stammes getrieben werden kann, und dass es sich
bei richtigem Verlauf der Impragnierung so an die
Holzfaser anlagert, dass es nachher durch Regen-
wasser nicht auswaschbar ist.

Als hauptséichliche Nachteile sind bekannt: 1. Die
Auswaschbarkeit des Kupfers in ammoniakhaltigem
Wasser. 2. Die Immobilisierung des Kupfers durch
karbonathaltiges Wasser. 3. Die Kupfer-Unempfind-
lichkeit gewisser Pilze.

Dass die Vorteile der richtig durchgefiihrten
Boucherisierung grosser sind als die Nachteile, wurde
langst erkannt und durch die Praxis bewiesen. Alles
Wiinschenswerte dariiber ist in der Fachliteratur zu
finden. Der im Nachstehenden beschriebene Versuch
bestitigt neuerdings den unter 3. genannten Nachteil.

Wie vergleichende Nachrechnungen nachgewiesen
haben, wurden so berechnete Werte fiir kleinere
Distanzen als 24 km unsicher und fielen durchschnitt-
lich zu hoch aus, weshalb fiir kiirzere Distanzen wei-
tere Erhebungen notig gewesen wéren.

Mit der Ermittlung, wie fiir ein gegebenes Ver-
kehrsgebiet dieser Distanzexponent mit der Distanz
abklingt, hat der Verkehrstechniker ein Hilfsmittel
in der Hand, um Verschiebungen im Fernverkehr
durch Tarifmassnahmen oder andere Einfliisse fest-
zustellen, aber auch, um mit den in der Statistik
jederzeit zugénglichen Zahlen die verschiedensten
Verkehrstagesfragen iiber sein Verkehrsgebiet ohne
viel Umstinde beantworten zu konnen. Stellt er
aber anderseits stark abweichende Ergebnisse von
Einzelerhebung und Berechnung fest, so wird ihn
dies veranlassen, den tieferliegenden Ursachen sol-
cher Differenzen nachzugehen.

Zusammenfassung.

Der Telephonverkehr weist in seiner Stérke regel-
missige Schwankungen auf, iiber deren Ausmass
sowie tber den Einfluss von Tarifmassnahmen
Angaben gemacht werden. Anschliessend wird der
Versuch gemacht, fiir ein gegebenes Verkehrszentrum
Verkehrswerte statt durch Einzelerhebung rein rech-
nerisch, und zwar auf Grund von einmalig ermittelten
Distanzexponenten, zu bestimmen. 0. Wyssbrod.

Sulfate de cuivre et champignons.
F. Sandmeier, Berne.
674.048.3

Le résultat d’une expérience faite derniérement montre
que le procédé Boucherie appliqué & des poteaux déja
attaqués, méme faiblement, par la pourriture rouge ne
détruit pas le champignon qui produit cette pourriture.

Parmi tous les produits d’imprégnation essayés et
appliqués au cours des temps pour protéger le bois
contre la pourriture, la solution de sulfate de cuivre,
connue depuis longtemps, joue toujours le rdle pré-
pondérant pour la conservation des poteaux. Appli-
qué & nos besoins particuliers, il semble que, malgré
certains inconvénients, le procédé Boucherie restera
longtemps encore le procédé d’imprégnation con-
venant le mieux.

Le principal avantage du procédé Boucherie est
que le sulfate de cuivre en solution pure, violemment
toxique pour beaucoup de champignons, peut étre
injecté au moyen d’installations relativement sim-
ples et bon marché a travers toutes les parties per-
méables du tronc et que, si I'imprégnation se déroule
normalement, il adhére aux fibres ligneuses de telle
fagon qu’il ne peut plus étre dilué et entrainé par
les eaux de pluie.

Ses principaux inconvénients connus sont:

10 le cuivre peut étre dilué et lavé par 1’eau am-

moniacale;

20 le cuivre est immobilisé par I'eau carbonatée;

\

30 certains champignons résistent a l'action du
cuivre.

Mais on sait depuis longtemps, et la pratique 1'a

prouvé, que si le procédé Boucherie est exactement
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