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CRONICA

Cu scuzele necesare am procedat la scoaterea acestui supliment la numarul 1-2, 2019,
supliment ce reprezinta numarul 1-2/2020, dedicat celei de a IX-a editii a SEMINARULUI
DE ISTORIA ELECTROTEHNICII ROMANESTI ce a avut loc in toamna anului trecut, la 3
octombrie 2019 la sediul INCDIE ICPE-CA, numar din care nu au facut parte toate lucrarile.

Astfel, desi nu toti participantii au predat lucrarile prezentate in cadrul seminarului, am
inteles sa publicam acest supliment cu lucrarile a doi autori: DI. Dr.Ing. lonita Daescu, un
consacrat al istoriei stiintei si elevul olimpic Stefan Ursu, membru al Centrului Alexandru
Proca si mare pasionat de aviatie.

Am adaugat editiei-supliment de fata, o istorie a fabricarii primelor automobile Malaxa in
Romania, inainte de aparitia fabricii Dacia, si un mic articol dedicat unui eveniment deosebit
petrecut anul trecut, in 2019: comemorarea Academicianului Alexandru Timotin desfasurat
la Academia Romana.

Am considerat necesar si un articol privind primele masini realizate in Romania, semnat de
Prof. Dr. Wilhelm Kappel, bazat pe informatii care reprezinta, zic eu, semnale ale unei istorii
pe nedrept uitate.

Dr. Ing. Mircea Ignat, Editor sef






Nicolae Caranfil, Managerul perfect

Autor: Dr. Ing. Daescu lonita
Rezumat

Nicolae Caranfil ocupa un loc cu totul aparte intre inginerii roméni interbelici. Nicolae
Caranfil a fost managerul perfect. A cunoscut succesul din timpul vietii, iar numele sau a
ramas, la propriu, inscris in istoria orasului Bucuresti. Nicolae Caranfil a fost omul care a
gasit intotdeauna solutii pentru rezolvarea oricaror probleme, intr-un mod, am putea zice,
miraculos. Condus de un patriotism desavarsit, Nicolae Caranfil a rezistat tuturor tentatiilor
politice, care nu au fost deloc putine.

Cuvinte cheie: manager, minister, politica oragelor
Summary

Nicolae Caranfil occupies a special place among the Romanian interwar engineers.
Nicolae Caranfil was the perfect manager. He has known success in his lifetime, and his
name has remained, in his own name, in the history of Bucharest. Nicholas Caranfil was the
man who always found solutions to solve any problems, in a way we might say, miraculously.
Driven by a perfect patriotism, Nicholas Caranfil has resisted all political temptations, which
were not few.

Keywords: manager, ministry, city policy

Nicolae Caranfil este un personaj special in randul marilor ingineri romani interbelici.
Cu toate ca este foarte cunoscut prin marile sale realizari profesionale, este mai putin
cunoscut in ceea ce priveste viata sa particulara.

In cele ce urmeaza vom prezenta numai cateva din cele mai importante realizari
profesionale ale lui Nicolae Caranfil. Fiecare din urmatoarele paragrafe poate fi dezvoltat
pana la nivelul unei brosuri, fiecare pune in evidenta geniul managerial a lui Caranfil. De
altfel, era cunoscut in epoca, ca ,Realizatorul”. De cate ori se infiinta o institutie noua,
Nicolae Caranfil era cel care o demara. Apoi se retragea si se implica in alt mare proiect.

Nicolae Caranfil s-a nascut la Galati in anul 1893. Urmeaza cursurile liceului Vasile
Alecsandri din Galati si apoi cursurile de inginerie la Ecole de Genie Civile a Universitatii din
Gand - Belgia. Se perfectioneaza in Anglia si face o calatorie de studii in America. Incepe
sa studieze intreprinderile de utilitate publica.

In timpul Primului Razboi Mondial este remarcat de generalul Vasile Rudeanu, care
era presedintele comisiei de receptie a armamentului la Paris si este chemat sa colaboreze
Cu acesta.

Dupa razboi, in 1922, este remarcat de Dimitrie Leonida, care i sesizeaza aptitudinile
si il numeste director general al companiei sale, Energia. O vreme a fost profesor la Scoala
Comunala de Electricieni si Mecanici a lui Leonida. Profesorii acestei scoli nu erau retribuiti.



In anul 1929 este comisarul general al Expozitei Internationale de Radio si Aplicatiuni
Casnice ale Electricitatii, care a avut loc la Bucuresti intre 1 si 20 septembrie 1929.

in perioada 1929 — 1940 a fost director general al Uzinelor Comunale Bucuresti.

in perioada 1930 — 1944 a fost director general al Societatii Generale de Gaz si
Electricitate.

Simultan, a mai ocupat urmatoarele functii de conducere:

— ministru al Aerului si Marinei;

— vicepresedinte al Societatii Anonime Roméane de Telefoane;

— membru Tn Consiliul de Administratie al Societatii de Tramvaie Bucuresti;

— presedinte al Consiliului Superior al Transporturilor si Tarifelor;

— vicepresedinte al Asociatiei Generale a Inginerilor din Romania,

— presedinte al Asociatiei Producatorilor si Distribuitorilor de Energie Electrica din Roméania
- APDER;

— comandor al Yacht-Clubului Regal Roman si al Yacht-Clubului Bucuresti.

In anul 1940 este ales membru corespondent al Academiei Romane.

In anul 1944 a fost trimis la Lisabona s& negocieze o pace separatd cu Aliatii. Dar,
afland ca, la 25 noiembrie 1944, toata conducerea de la SGGE a fost demisa de Ana Pauker,
hotaraste sa se refugieze in SUA.

Moare la New York la 2 aprilie 1978.

A fost un remarcabil sportiv, fiind pasionat de schi si scrima — a facut parte din echipa
olimpica a Romaniei la scrima.




I. Director General al UCB si al SGGE

Expansiunea exploziva a Bucurestiului a constituit motorul dezvoltarii energeticii
bucurestene. Aceasta expansiune s-a datorat, in principal, dublarii populatiei si teritoriului
tarii, dupa evenimentele care au avut loc in anul 1918. Bucurestiul a mai cunoscut o astfel
de expansiune, insa la o scara mai mica si in anul 1859, dupa unirea Principatelor Romane.

Populatia Bucurestiului creste de la 177.646 locuitori in anul 1878, la 362.452 locuitori
in 1914 si apoi la 786.929 in anul 1936.

Suprafata orasului se mareste de la 2.925 ha in anul 1878, la 5.614 ha in 1914,
ajungand la 7.800 ha in anul 1939.

Industria bucuresteana reprezenta, la nivelul anului 1937, 17,2% din intrega productie
a tarii, iar daca consideram si judetul llifov, procentul se ridica la 22,4%. Marile industrii erau
reprezentate de Uzinele Malaxa, Fabrica de tevi fara sudura, Laromet, Ford-Romania,
Adesgo etc. In paranteza aradtdm ca Nicolae Malaxa a fabricat prima locomotiva Tn anul
1928, iar in anul 1939, locomotivele Malaxa erau printre cele mai cautate in Europa.

Sigur ca, pe masura dezvoltarii Bucurestiului, au trebuit asigurate si utilitatile necesare.
in acest scop, in cadrul Primariei Municipiului Bucuresti functionau, incepand din anul 1924,
doua mari intreprinderi, respectiv:

— Uzinele Comunale Bucuresti (UCB) care asigura servicile de alimentare cu apa,
canalizarea si salubritatea orasului;

— Societatea Generala de Gaz si de Electricitate (SGGE) care asigura energia electrica si
gazul de iluminat iar, incepand cu 1943, si gazul natural.

in figura nr. 1 se prezinta o factura a UCB. Se observa folosirea contoarelor de apa.
Acestea erau produse n cadrul Uzinei Grozavesti, in atelierul condus de inginerul Cerchez.

Din analiza bilantului UCB pe anul 1934, se observa existenta unor fonduri pentru
construirea de locuinte ieftine pentru functionari, precum gi prime si ajutorarea functionarilor.

n figura nr. 2 1i observam, printre altii, pe: Nicolae Caranfil (in centru, cu palaria in
mana dreapta), langa el Dimitrie Leonida (cu un dosar sub brat) si lon Stefanescu-Radu,
presedintele APDER (al patrulea din dreapta, randul de jos).






Uzina Electrica Grozavesti a cunoscut o mare dezvoltare in timpul lui Nicolae Caranfil,
ca, de altfel, intregul sistem energetic al Capitalei, exploatat de SGGE. Se construieste linia
electrica aeriana de 110kV, de 120km, de la Uzina Hidroelectrica Dobresti, pana la UE
Grozavesti. De la Targoviste la Bucuresti, linia este dublu circuit. La statia electrica
Targoviste Nord, soseste un aport de 5SMW, pe o LEA 60kV, de la termocentrala pe carbune
Schitu — Golesti, proprietate a Societatii "Lignitul”.

in cadrul Uzinei Electrice Grozavesti, utilaje relativ noi, dar depasite din punct de
vedere moral, sunt inlocuite cu altele mai performante. Cateva modernizari sunt aratate mai
jos:

- anul 1932, martie: se monteaza doua cazane noi, cazanul nr. 15 si nr. 16, cu suprafata de
incalzire de 750m?, 20at., 400°C, 30t aburi pe ora;

- anul 1935: se demoleaza cazanele nr. 5, nr. 6, nr. 7 si nr. 8, depasite din punct de vedere
tehnic, chiar si dupa modernizarile la care au fost supuse in anul 1927,

- puterea instalata la Uzina Electrica Grozavesti ajunge la 34.600kW;

- anul 1936, 01 aprilie: instalatile UCB, cu personalul aferent, trec in administrarea SGGE,
care va plati dividende de 50 mil. lei/an si un bonus de 7% la energie;

- anul 1936: se construiesc noi cladiri pentru ateliere, sali de mese, post de transformare
pentru serviciile auxiliare;

- turboagregatele TA1 si TA2 se demoleaza, fiind depasite tehnic, chiar dupa modernizarea
din anul 1925;

- turbina nr. 4, de 4000kW, se modernizeaza prin cresterea parametrilor de la 14at. si 350°C
la 19at. si 380°C;

- turbina nr. 5, de 10.400kW, se inlocuieste cu o turbina de 12.500kW, cu parametrii 19 at.
si 380°C;

- anul 1936: se monteaza doua cazane noi, nr. 17 si nr. 18, cu o productie de aburi de 32-
40 t/h, o suprafata de incélzire de 400m?2, la 20at. si 400°C;

- anul 1936, septembrie: se pune in functiune un turboagregat nou, TA7, cu puterea instalata
de 20.000kw, 20at., 350°C;

- anul 1937, iulie: se infiinteaza “Serviciul de Studii si Constructii de Uzine” al SGGE;

- anul 1938: se construieste un turn de racire modern, cu capacitatea de 5000m3/h, pentru
un ecart de temperaturad de 10°C. Poate s asigure apa de racire pentru 16-18MW;

- anul 1938, 07 mai: in Monitorul Oficial nr. 104, se publica Legea pentru Organizarea
Exploatarilor Comunale. In baza acestei legi UE Grozavesti si UHE Dobresti trec de la UCB
in proprietatea Societatii Generale de Gaz si de Electricitate, impreuna cu instalatiile anexe
(LEA 110kV Dobresti — Bucuresti), contra actiuni in valoare de 465 milioane lei;

- anul 1939: pe baza studiilor elaborate de “Serviciul de Studii si Constructii de Uzine” al
SGGE, se trece la aplicarea unui program ambitios si curajos de modernizare si crestere a
puterii Centralei Grozavesti. Pentru aplicarea programului se trece la construirea unei noi
sali de cazane cu o inaltime de 35m. Simultan se demonteaza cazanele 3, 4, 11 si 12;

- anul 1939: cu toate ca puterea electrica instalata a Centralei Grozavesti era de 52.500kW,
cazanele existente nu puteau sa asigure aburi decéat pentru 36.000kW. Cresterea puterii
cazanelor ar fi constituit numai o solutie momentana. Programul de marire a puterilor
instalate, demarat de SGGE, prevede instalarea a doua cazane noi, cu parametrii ridicati
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(170t/h, 130at si 500°C), care vor functiona in schema bloc cu doua turbine de cate 15MW.
Aburul, care la iesirea din aceste turbine va avea presiunea de 20at, va fi reincalzit in
supraincalzitoarele intermediare ale noilor cazane si trimis catre turbinele existente. De
asemenea, se introduce preincalzirea regenerativa a apei de alimentare.

Puterea centralei va creste la 82.500kW, iar consumul specific de pacura va scadea
de la 4509/kWh la 330g/kWh.
- anul 1942, 29 octombrie: incep probele cu primul cazan de 170t/h, 130at., 500°C;
- anul 1942, 20 noiembrie: se pune in functiune primul cazan Loeffler — Witkowitz de 170t/h.
Turboagregatul de 15MW este fabricat de Brown-Boveri. Pompa de alimentare avea puterea
de 1,5MW. Pompele de circulatie erau prevazute cu reglaj al vitezei de rotatie;
- anul 1942: in baza legii din luna octombrie, SGGE primeste misiunea de a distribui gazul
natural in Bucuresti;
- anul 1943, luna iunie: se aprinde gazul la primul consumator din Bucuresti, cazanul nr. 15
al UE Grozavesti, figura nr. 4.

In mod curent, inginerii SGGE tineau conferinte:

— la Cercul Electrotehnic de la Societatea Politehnica,

— 1n sala de conferinte de la etajui | al sediului central al SGGE din B-dul Take lonescu, nr.
33 (actual Gh. Magheru, nr. 33);

— la Cercul electrotehnic al revistei interne “Gazelectra”.

La aceste conferinte se prezentau:

— Instalatiile SGGE, in ciclul “Sa ne cunoastem instalatiile”;

— cele mai noi descoperiri in domeniul energetic;

— rapoarte de participare la diferite congrese si conventii internationale;
— rapoarte privind vizitele de lucru din strainatate;

— lucrari cu caracter de cercetare, executate de specialistii SGGE.

in figura nr. 3 se prezinta sistemul energetic al Bucurestiului la nivelul anului 1937. Se
observa cablurile de 30kV si distributia la 5kV, catre posturile de transformare.
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Fig. 5. Organigrama SGGE - partea I-a
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Fig. 6. Organigrama SGGE — partea a-ll-a
[I. Uzina Hidroelectrica Dobresti

Centrala Hidroelectrica Dobresti a fost pusa in functiune in anul 1930, pe raul lalomita.
Este in functiune si astazi. Puterea instalata este de 4 x4 + 0,15 MW. Volumul total al
acumularii: 556.000 mc. Caderea bruta: 285 m. Caderea neta: 304 m. Debitul maxim
utilizabil: 7 mc/s. Cateva vederi ale centralei sunt prezentate in figura nr. 7.

Constructia celor doua obiective, respectiv hidroamenajarea Dobresti si linia electrica
de 110 kV pana la Bucuresti a fost finalizata in 16 luni. Totul a Tnceput in pragul primaverii
1929 cand, in gara Pietrosita, au sosit doua trenuri cu primele materiale, unelte, scule si
echipamente, printre care un generator Diesel de 300 kW si un microhidroagregat cu turbina
Banki, tot de 300 kW. Apoi, patru mii de muncitori au lucrat in forta, iar la 18 iunie 1930 primii
16 megawati produsi la Dobresti au ajuns la Bucuresti.
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SECTIUNE LONGITUDINALA SECTIUNE TRANSVERIALA

CADBREA DOBREST
CENTRALA ELECTRICA

7928-1930

Fig. 7. Centrala hidroelectrica Dobresgti

Dupa punerea in functiune a centralei Dobresti (1930), au aparut probleme grave intre
beneficiar (Primaria Bucuresti) si executant (grupul financiar Hydrofina) din cauza:
— depasirii valorii devizului initial,
— devalorizarii dolarului cu circa 40% (criza din 1929) si, ca o consecinta,
— scaderea profitului preconizat al executantului.

Ca urmare, depasind prevederile contractuale, executantul a formulat pretentii
financiare suplimentare, oneroase si de neacceptat pentru beneficiar. Beneficiarul nu a
cedat presiunilor si diferendul a luat proportii economice, politice gi diplomatice de nivel
international. Grupul Hydrofina, sustinut de mari banci, in special din Franta, a trecut la
amenintari directe, inclusiv pe linia unui proces international.

S-au desfasurat numeroase runde de negocieri. Apararea romaneasca a fost condusa
de Nicolae Caranfil. Executantul a initiat mai multe runde de tratative cu caracter ultimativ,
sperand intr-o cedare a beneficiarului.

La un moment dat, executantul a propus beneficiarului preluarea, cu chirie, a
centralelor electrice ale acestuia (Grozavesti si Filaret), in vederea unei, chipurile, mai
eficiente exploatari a sistemului energetic al Bucurestiului. La acea data, grupurile straine
Hydrofina si Concordia preluasera si centralele electrice de la Campina, Tarlungul, Sinaia,
Gura-Ocnitei si Schitu-Golesti.

Pe parcursul a sapte ani de negocieri dure, timp in care datoriile se acumulau, partea
romana n-a cedat nici un pas, n-a ficut nici un compromis. In aceste conditii, avand in
vedere si vremurile tulburi care se prefigurau in Europa (Germania deja anexase Austria),
Hydrofina cere statului roman lichidarea contractului. Ca urmare, cu sprijinul ministrului de
interne Armand Calinescu, guvernul roméan da legea pentru nationalizarea uzinei Dobresti
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(publicata in MO nr. 209 din 09.09.1938). Despagubirea a fost de 120.000.000 lei, plus
98.900.000 franci belgieni, platiti in 46 de rate trimestriale.

Hidroamenajarea Dobresti, impreuna cu LEA 110 kV Dobresti - Bucuresti si cu drumul
de acces Pucheni - Dobresti, au trecut in deplina proprietate si administrare a SGGE.

[ll. Amenajarile hidrotehnice din nordul Bucurestiului

La sfarsitul anilor 1920, in Bucuresti, una din situatiile critice, care trena de decenii,
ameninta sa devina exploziva. Este vorba de mlastinile din nordul oragului, pline de gunoaie
si de reziduuri industriale. Jumatate din populatia satelor: Herastrau, Floreasca, Pantelimon
si Colentina era suferinda de malarie. intre 1923 si 1929 Priméria Bucuresti incearca sa
rezolve problema, dar nu reuseste din lipsa de bani. Se infiinfeaza mai multe comisii si se
elaboreaza mai multe studii. Solutiile de asanare au urmat trei directii: canalizarea completa,
Colentina rezultand ca un parau ingust, amenajarea unei salbe de lacuri legate intre ele prin
canale navigabile si o solutie intermediara intre primele doua.

in anul 1930, Nicolae Caranfil, noul director general al UCB, decide s& implice
societatea in rezolvarea problemei asanarii Colentinei. Imediat specialisti UCB incep
elaborarea proiectului tehnic si economic.

La inceputul anului 1932, Nicolae Caranfil se prezinta in fata primarului Dem. I.
Dobrescu cu un proiect financiar si 0 schema de executie in etape a unui anteproiect, toate
fiind atat de bine puse la punct si atadt de bine sustinute, incat sunt acceptate imediat.
Consiliul General al Municipiului aproba proiectul in 11 februarie 1932. $i Ministerul
Lucrarilor Publice si Comunicatiilor, dupa ce da aprobari pe etape, da aprobarea finala pe 1
iulie 1935.

Lucrarile au inceput in anul 1933 si au continuat pana in anul 1941, "intr-un tempo
american, necunoscut la noi pana in prezent".

Deoarece raul Colentina nu avea suficienta apa, au mai fost adusi 15 mc/s, printr-un
canal lung de 11 km, din raul lalomita, rau pe care a fost construit un baraj la Bilciuresti.

Barajul de la Bilciuresti, conform propunerii lui Dorin Pavel, directorul tehnic al UCB,
este o constructie originala, de tip mixt, respectiv fix si mobil, astfel incat sa poata prelua
debite de panala 1.000 mc/s.

Lacurile care s-au amenajat in nordul Capitalei sunt — figura nr. 8:

— Buftea (9,6 mil. mc) - Tei;

— Mogosoaia; — Fundeni;

— Baneasa; — Pantelimon;
— Herastrau; — Cernica.

— Floreasca;
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Inaugurarea lacurilor a avut loc in luna mai a anului 1936, cu ocazia festivitatiilor
prilejuite de "Luna Bucuresgtilor" (09 mai - 09 iunie), vezi figura nr. 9.

e / § ! Y EVEINER LN b
Fig. 9. Nicolae Caranfil, regele Carol al ll-lea si Marele Voievod de Alba lulia
Realizarea lacului Baneasa a implicat ridicarea cu 4 metri a unei biserici, a
Cretulestilor. Lucrarea s-a executat in primavara anului 1935, de catre firmele Tiberiu
Eremia si Ing. Emil Prager, sub conducerea lui Dorin Pavel. intreaga biserica a fost bine
consolidata cu schele de lemn — figura nr. 10. Sub fundatie s-au construit doua centuri de
beton armat. Intre aceste centuri s-au introdus 48 de cricuri hidraulice, fiecare urmand sa
preia o sarcina de 18 tone. Ridicarea s-a realizat in spirala, cu viteza de 2 mm/min. Astfel
s-au inchis crapaturile care, apoi, au fost cimentate cu ciment rapid. In cursul operatiunilor
de ridicare, care au durat 10 zile, a avut loc si un cutremur (iulie 1935).
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Fig. 10. Biserica in cursul opé}aziunilor de ridicare
Biserica Cretulestilor din satul Rebegesti este aratata in figura nr. 11, asa cum arata

astazi. In partea stangé se observa piatra comemorativa care aminteste de lucrérile din anul
1935.
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Fig. 11. Biserica din Rebegesgti, astazi

IV. Fantana Zodiacului - 1935

Luna Bucuregtilor a fost organizata in perioada anilor 1935 — 1940. A fost o serbare
de foarte mari dimensiuni, menita sa apropie capitala de provincie si sa faca cunoscute
realizarile vremii in toate domeniile. A fost prilej de sarbatoare si distractii. La editia din 1935,
din Parcul Carol s-a reconstruit o intreaga ulita bucuresteana de la inceputul secolului al
XIX-lea. Se vedeau: turnul Coltei, casa Antim, cu tipografia lui C.A. Rosetti, hanul lui Manuc,
biserica Sfantul Gheorghe cel Nou etc. Pe ulita erau boieri, jupanite, mascarici, lautari,
vanzatori ambulantj, arnauti etc.

In 1935, cu ocazia primei editii a Lunii Bucurestilor, primarul Alexandru Donescu, la
propunerea lui Nicolae Caranfil, ia hotararea de a construi o fantana arteziana in piata
Maresgal Joffre. Proiectul fantanii i-a apartinut lui Dorin Pavel. Fantana s-a realizat in
perioada ianuarie — mai 1935. Pe soclul fantanii scrie: Construitd in MDCCCXXXV. Primar
general fiind al Capitalei Ing. N. Caranfil. Executat de arh. Schmiedigen si dr. ing. Dorin
Pavel. Arhitectura Octav Doicescu. Mozaicurile desenate de Mac. Constantinescu.

Astazi, fantana arata ca in figura nr. 12.
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Fig. 12. Fantana Zodiacului, astazi
V. Concluzii

Nicolae Caranfil a fost unul dintre acei oameni extraordinari ai acestei tari, care prin
munca asidua si impotriva vicisitudinilor vremii, au ridicat aceasta tara. Profesionisti de mare
valoare, patriofi adevarati, dupa ce-si desavarseau studiile in strainatate, se intorceau in
Romania, pentru a aplica cele invatate in folosul tarii. Permanent au avut in vedere aplicarea
celor mai noi descoperiri din domeniu.

Este obligatoriu ca tdnara generatie sa cunoasca infaptuirile naintasilor, pentru a-si
forma constiinta personalitétii nationale. in acest sens, consider ca este de cel mai mare
interes ca in scolile de specialitate sa existe cateva lectii pe teme de istorie a tehnicii, in
general si a tehnicii romanesti, in special.
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Istoria conceptului de aripa cu geometrie variabila in aeronautica

Autor: Ursu Stefan — elev al Colegiului "Nicolae Titulescu” Bragsov si membru al Centrului
LAlexandru Proca” pentru Initierea in Cercetarea Stiintificd a Tinerilor (CICST) din cadrul
INCDIE ICPE-CA Bucuresti

Coordonator stiintific: Dr. Ing. Mircea Ignat — Coordonator al Centrului ,Alexandru Proca” pentru
Initierea in Cercetarea Stiintifica a Tinerilor (CICST) din cadrul INCDIE ICPE-CA Bucuresti

I. Introducere

Conceptul de aripa cu geometrie variabila reprezinta o solutie viabila in controlul
capacitatii de portanta si in eficientizarea aerodinamica in timp real. Fata de sistemele
conventionale de hipersustenatie (de ex. flapsuri si voleturi) care sunt proiectate a fi utilizate
doar in timpul fazelor de zbor de decolare sau aterizare (ce implica viteze de zbor reduse),
o aripa ,morfozabila” ar avea posibilitatea sa controleze capacitatea de portanta in orice
faza de zbor, afectdnd minim aerodinamica generala a aripii.

Ideea aripii cu geometrie variabila isi are radacinile inca de la inceputurile aviatiei cand
oamenii incercau sa imite zborul pasarilor. Progresul in tehnologia electromecanica a putut
sa permita dezvoltarea a noi sisteme de actionare pentru structurile de aripi cu geometrie
variabila.

Tn cadrul acestei lucrari vom discuta despre istoria diferitelor tipuri de aripi cu geometrie
variabila si sistemelor de actionare electromecanice specifice.

Conceptele existente de aripa cu geometrie variabila sunt:

1. Aripa plianta (eng: folding wing);

2. Anvergura variabila (eng: span morphing);

3. Profil de aripa cu geometrie variabila (eng: variable camber);
4. Aripa in sageata variabila (eng: variable sweep).

Il. Inceputul aeronauticii si a ideii aripilor cu geometrie variabila

In 1903 aeronavele realizate de fratii Wright, au utilizat pentru controlul miscarii de ruliu
deformarea prin rasucirea manuala a varfurilor aripii (adica a bordului de atac) in directii
diferite. Aripa dezvoltata a fratilor Wright a ramas in istorie ca fiind prima aeronava cu aripa
flexibila si Tnceputul conceptului de aripa cu geometrie variabila. Odatd cu cresterea
incarcarii unitare a aripii (adica raportul dintre greutatea si suprafata aripii), aripa a devenit
una rigida cu eleroane si aparatura de hipersustenatie.
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Fig. 1. Zburatorul fra;‘ilr Wright cu aripa flexibila;"

[ll. Cronologia sistemelor de actuatie a aripilor cu geometrie variabila a aripilor

Pentru inceput am sa prezint in tabelul de mai jos (vezi tabelul 1) principalele proiecte
privind cercetarea aripii cu geometrie variabila si structurile de actionare propuse specifice.

Tabelul 1 [1]
Anul Numele Proiectului Concept Sistem de actionare
Parker Variable- Geometrie variabila Actionare manuala cu cablu
1920 . . ’ .
Camber wing de profil de otel tensionat
1931 Pterodactyl IV Aripa |r? se.lgieata Actionare manualla cu cablu
variabila de otel tensionat
1931 MAK-10 Anvergura variabila Motoare electrice
1937 LIG-7 Profunzime variabila | /\°Honare manuala cu cablu
de otel tensionat
1947 MAK-123 Anvergura variabila Actuator pneumatic
1951 Bell X-5 Aripa In sageata Actuator hidraulic
variabila
1964 XB-70 Valkyrie Indoirea anvergurii Motor hidraulic
1972 FS-29 Anvergura variabila Actuatori pneumatici
1979- Geometrie variabila Servoactuatori rotativi
1989 AFTI/F-111 MAW de profil hidraulici
1995- | Smart Wing Program Geometrie variabila | Actuatori piezoelectrici de tip
1999 Phase 1 de profil multistrat incorporati in aripa
2003 SMA reconfigurable Geometrie variabila | Actuatori electrotermici de tip
aerofoil de profil coloana
Virginia Polytechnic
2004 In.stltut'e and Statg Anvergura variabila Actuatori hidraulici
University telescopic
wing aircraft
2005 Morphing inflatable Geometrie variabila Actuatori pneumatici

wing

de profil
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IV. Primele avioane cu sistem de actionare telescopica a aripii (anvergura variabila)

La Tnceputul anului 1930 inginerul rus, expatriat in Franta, lvan Makhonine a propus
dezvoltarea unei aripi telescopice, in scopul de a controla suprafata portanta a aeronavei.
Primul avion experimental cu aripa telescopica proiectat de lvan Makhonine s-a numit MAK-
10 acesta fiind pentru prima data zburat in data de 11 august 1931, demonstrand conceptul
de aripa cu anvergura variabila. Guvernul frantuzesc a sprijinit Tn continuare acest proiect,
urmand ca in anul 1935 sa se realizeze avionul MAK-101. Makhonine si-a dezvoltat proiectul
si dupa razboi, in anul 1947 a lansat avionul MAK-123 care reprezinta a treia generatie de
aeronave cu anvergura variabila.

Aeronava MAK-101 a fost utilizata in timpul celui de-al doilea razboi mondial pana in
anul 1941 cand ministerul aviatiei germane naziste Reichsluftraum ministerium (RLM) a
plasat aeronava la centrul de testari din Rechlin.

Primul brevet al inginerului lvan Makhonine (US1938148) prevede un sistem de
actionare electromecanic format din mai multe motoare electrice de mare putere care aveau
posibilitatea sa ruleze o portiune expandabild a aripii in afara sectiunii rigide. Fata de o
actionare hidraulica sau pneumatica, suprafata portanta putea fi cu mai mult extinsa. Rotorul
motoarelor electrice necesita un contact mecanic bun cu sina de deplasare a aripii si sa
suporte solicitarile aerodinamice care ar fi actionat asupra aripii rulante. De asemenea, o
problema mare ce trebuia luatd in calcul in proiectarea sistemului de actionare o
reprezentau vibratiile aeroelastice ale portiunii de aripa deformabila, ce puteau pune in
pericol integritatea structurii.

In figurile aldturate se pot remarca schitele sistemului de actionare al aripii:
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Dec. 5, 1933. 1. MAKHONINE 1,938,148

AINPLANE WITH SUPTORTING SURFACZS OF VARIABLE AREA
Origizsal Filed Sept. 13, 1930 4 Sheeto-Sheet 3

Fig- A

Fig-.5.
Aripa rigida
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Fig. 2. Structura aripii cu anvergura
variabila a lui Makhonine
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actionare

Fig. 3. Structura de rezistenta a aripii
expandabile

Fig. 4. Aeronava cu anvergura variabild MAK-101
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V. Prima aripa cu sistem activ de control a geometriei profilului (1944)

in anul 1944 a fost brevetat pentru prima datd un sistem electromecanic pentru a
modifica curbura aripii in timpul zborului. Pana in acel moment, conceptele de aripi cu
curbura variabila dispuneau de actuatori pasivi ce puteau fi actionati numai in momentul
cand aeronava se afla la sol. Aceasta realizare in domeniul aeronautic a deschis calea catre
sistemele moderne de actionare pentru aripile cu geometrie variabila, acest brevet fiind citat
chiar si in zilele contemporane de catre marile companii aerospatiale (Lockheed Martin,
Airbus, Boeing) care se implica activ in acest moment in dezvoltarea de noi tehnologii in
domeniul morphing. Din documentul brevetului putem remarca complexitatea tehnica
remarcabila a sistemului electromecanic. Din pacate nu a putut fi realizat un prototip.

Aripa propusa are bordul de fuga impartit in trei segmente care permit deformarea
aripii.

Pe scurt, sistemul de actionare consta dintr-o transmisie filetata amplasata in aripa, pe
care sunt amplasate mai multe membre de piulite conectate la anumite legaturi mecanice.
in momentul in care servomotorul electric roteste transmisia filetata, legaturile mecanice se
apropie, impingand tija spre bordul de fuga. in acest mod, extradosul profilului de arip& se
largeste, curband bordul de fuga (Fig. 5 si 6).

Mai jos se vor prezenta schitele extrase din brevetul de inventie a sistemului de
actionare.

Structura de
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bordului de fuga
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Fig. 5.
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VI. Primul avion cu profunzime variabila (actuatie manuala)

Avionul Bakshaev LIG-7 proiectat in URSS in anul 1937 a reprezentat primul avion
capabil sa isi modifice geometria profunzimii. Mecanismul telescopic era constituit din sase
sectiuni de aripa pozitionate transversal, care erau retractate si extinse manual cu ajutorul
unui cablu de otel tensionat, care permitea actionarea direct din cabina de zbor. La fel ca si
in cazul conceptului de aripa cu anvergura variabila, scopul acestei de aripi a fost de a
controla capacitatea de portantd prin marirea suprafetei portante. Suprafata aripii putea
variata pana la 44%. [3]

in figura 7 se poate remarca fotografia unei astfel de aeronave.

VII. Aparitia conceptului de aripa cu sageata variabila

Odata cu trecerea aeronavelor de vanatoare la viteze supersonice, au fost identificate
o0 serie de probleme structurale si aerodinamice, create de rezistenta ridicata la inaintare si
a rezistentei induse de unda de soc. Solutia care a fost propusa pentru reducerea fortei
aerodinamice de frecare a reprezentat trecerea la aripi subtiri in sageata.
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Fig. 7. Aeronava LIG-7 cu profunzime variabila

in timpul testelor aerodinamice s-a putut observa faptul ca coeficientul de portanta
depinde de unghiul de sageata al aripii. Cercetatorii au ajuns la concluzia ca, coeficientul de
portantd scade odata cu cresterea unghiului de sageata. Astfel, a fost dezvoltatd o aripa
care sa isi poata optimiza activ capacitatea de portantd prin modificarea unghiului de
sageata. La decolare, aripa se putea dispune sub forma de aripa dreapta, iar la viteze mari,
aripa putea fi configurata in sageata (aripa delta). Acest concept de deformare a aripii a
impus solutionarea mai multor probleme tehnice legate de sistemul de actionare, datorita

solicitarilor mecanice ridicate. [5]

Mai jos se poate remarca o scurta cronologie a aeronavelor cu aripi cu sageata

variabila:
Tabelul 2
Denumire aeronava supersonica cu sageata variabila | Anul
Bell X5 1951
XF10F 1952
F-111 Aardvark 1964
SU-17 1G 1966
MIG-23 1967
SuU-24 1967
TU-22 M 1969
F-14 1970
Bl 1974
Tornado 1974
TU-160 1981
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VIII. Actuatia aripilor cu sageata variabila

Actuatorii care au fost propusi pentru actionarea aripilor sunt de urmatoarele tipuri:

e Actuatori hidraulici;
e Actuatori electrici hidrostatici;
e Actuatori electromecanici.

La inceputul aripilor cu sageata variabila, au fost utilizate sisteme de actionare
hidraulica, dar pe parcurs, s-a trecut pe structuri de actionare electromecanica datorita
avantajelor superioare.

Avantajul unui actuator electromecanic reprezinta faptul ca este mai usor, ocupa mai
putin spatiu, iar structura este mult mai simpla. Fata de sistemele electromecanice,
sistemele conventionale hidraulice necesita intretinere constanta si sunt cu mult mai
vulnerabile la temperaturi si presiuni ridicate.

O provocare pentru sistemul de actionare a aripii in sageata reprezinta pastrarea unei
simetrii pe perioada zborului si asigurarea unui zbor stabil si uniform lipsit de vibratii care
pot pune in pericol integritatea structurii aeronavei.

in figurile de mai jos se poate remarca o structura de actuatie hidraulicd proiectata in
anul 1960 pentru o aeronava supersonica cu unghi diedru variabil.

Oy S
/L

NTERCONNELT

Fig. 8.
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Fig. 9. Mecanismul de pivotare al aripii

IX. Dezvoltarea de tehnologii moderne de actionare in domeniul ,,Morphing”

Tn anii 1979-1989 a fost realizat primul proiect destinat dezvoltarii unei aripi cu cabrare
variabila continua, intr-un parteneriat USAAF si NASA. Proiectul a fost denumit MAW si a
fost realizat pentru aripile avionului F-111. Aripile acestei aeronave au borduri de atac si de
fuga flexibile, cu rolul de a imbunatati performantele aerodinamice, performante de
croaziera, eficienta aripii, Si de a creste manevrabilitatea aeronavei. Geometria profilului de
aripa putea fi optimizata in timp real, cu ajutorul unei structuri de actionare, in functie de
misiunea zborului. Bordul de atac si de fuga al aripii flexibile era controlat cu ajutorul unor
servoactuatori hidraulici integrati in aripa. Pompele hidraulice primeau comenzi de la un
sistem digital de control, controlat de calculatorul de bord al aeronavei sau direct de catre
pilot [7].

Sistemul de control dispunea de trei moduri [8]:

e Maneuver Camber Control (MCC), pentru optimizarea profilului de aripa in vederea
optimizarii aerodinamice;

e Cruise Camber Control (CCC), adaptarea profilului de aripa in scopul atingerii unei
viteze maxime la orice viteza si la orice putere turbopropulsoare;

e Maneuver Load Control (CLC), adaptarea profilului de aripa pentru a permite
aeronavei suportarea unei incarcari unitare cat mai mari (in cazul unor misiuni de
bombardament greu).
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Sistemul de actionare electromecanic

a) Structura de bord de atac variabil al sistemului MAW
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Fig. 10. Sistemul de actionare al bordului de atac
b) Structura de bord de fuga variabil al sistemului MAW
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Fig. 11. Sistemul de actionare al bordului de fuga
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c) Unitatea de actionare a bordului de fugéa a aripii
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Aeronava F-111 AFTI MAW a zburat de 59 de ori in perioada 1985-1988. Datele de
zbor culese in timpul sesiunilor de zbor au aratat o reducere a fortei de frecare la inaintare
intre 7% si 20%. Cele patru moduri de control au fost testate cu rezultate satisfacatoare.

Acest proiect a fost revolutionar in aeronautica deoarece a putut sa demonstreze faptul
ca o aripa cu borduri flexibile este mai eficienta si ofera performante mai bune decéat sistemul
conventional pe baza de aparatura de hipersustenatie.

X. Tendinte actuale

in momentul de fat&, marile companii din industria aeronautica joaca un rol deosebit
in dezvoltarea si cercetarea a noi tehnologii morphing. in timp ce Lockheed Martin
urmareste dezvoltarea si cercetarea unor aripi pliante pentru aeronavele supersonice de
vanatoare, Raytheon se indreapta spre aripile telescopice, iar NextGen spre dezvoltarea
unor aripi glisante. DARPA impreuna cu NASA isi propun dezvoltarea de noi tehnologii care
sa confere avioanelor militare abilitatea de optimizare aerodinamica, prin cercetarea unei
aripi flexibile din materiale elastomerice care sa isi poata modifica suprafata la peste 150%.
Solutia in dezvoltarea unor tehnologii de actionare integrate in structura aripii reprezinta
preponderent materialele inteligente, cum ar fi elastomerii dielectrici, macro fibrele
compozite piezoelectrice (MFC), si materialele cu memoria formei (SMA). [9]

Actuatorii care sunt in acest moment cercetati in vederea realizarii unor aripi inteligente
cu geometrie variabila sunt:

e Actuatori piezoelectrici;
e Actuatori electrostrictivi;
e Actuatori electrotermici;

» de tip coloana;
» de tip invelis sau banda;
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» de tip bimetalici;

e Actuatori magnetostrictivi;
e Actuatori electrodinamici.

Actuatorii trebuie proiectati astfel incat sa suporte atat solicitarile aerodinamice, cat si
solicitarile la deformarea aripii. De asemenea, functiile (atributele) care se impun in
dezvoltarea unui sistem de actionare electromecanica includ: fiabilitate, rezistenta la conditii
dure (variatie brusca a presiunii, a temperaturii, a umiditatii), stabilitate la acceleratii ridicate,
stabilitate la vibratii si rezistenta la uzura.

XI. Concluzii

Aripa cu geometrie variabila reprezintd o solutie in a creste eficienta aerodinamica a
unei aeronave si de a ridica performantele generale de zbor. Prin cresterea eficientei
aerodinamice a aripii putem reduce consumul de carburant, acest lucru avand consecinte
pozitive atat asupra mediului inconjurator, cat si asupra costului de zbor. Un alt avantaj oferit
de o aripa morfozabila reprezinta cresterea sigurantei de zbor prin mentinerea ridicata a
coeficientului de portanta in functie de unghiul de atac si viteza de zbor, pentru a evita
angajarea aeronavei in picaj necontrolat datorita pierderii capacitétii de portanta.

Interesul fatd de aceastd tema de cercetare a crescut in ultimele decenii datorita
cercetarilor asupra materialelor si structurilor inteligente. Din obiectivele propuse de ACARE
(Advisory Council for Aeronautics Research in Europe) se preconizeaza ca primele
aeronave civile cu aripi deformabile sa intre Tn exploatare in jurul anului 2040 [9].
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O istorie ignorata ......

Autor: Prof.Dr.Fiz. Wilhelm Kappel — INCDIE ICPE-CA Bucuresti

Marta, prima masina din RO, 1910

Marta este prima masina fabricata pe actualul teritoru al Romaniei. La Arad s-a fabricat
prima masina de pe teritoriul actual al Romaniei.

Prima fabrica de autovehicule de pe actualul teritoriu al Romaniei a fost infiintata la
Arad. In orasul din vestul tarii s-a produs, incepand din anul 1910, autoturismul Marta
(acronimul de la Magyar Automobil Részvény Tarsasag Arad). Era o sucursala a firmei
americane Westinghouse, prin intermediul subsidiarei franceze din Le Havre.

Fabrica a fost construita in anul 1908, pe un teren pus la dispozitie de Primaria Arad,
oras care inainte de primul Razboi Mondial era parte din Ungaria.

fn anul 1899 in Timisoara a circulat primul tramvai electric de pe teritoriul actual al tarii.

La fabrica Marta se faceau motoare pentru utilaje feroviare, autobuze cu si fara eta;j,
camioane de trei si cinci tone, iar din anul 1910 a inceput productia de autoturisme mici, de
patru cilindri, care aveau intre 20 si 40 cai putere, cu transmisie prin cardan sau transmisie
prin lant.
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Varionto laxi a outoturismulul Mario.
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Pana in anul 1912 s-au fabricat 150 de masini. in acelasi an Westinghouse intra insa
in faliment, iar fabrica este preluata de Austro Daimler — care va fabrica autoturismele la
Arad tot cu numele Marta.

Cele mai de succes masini au fost cele pentru taxi. Era un vehicul cu patru cilindri, cu
2.500 cmc si o putere de 18 sau 22 cai. A ajuns sa fie exportata in toata Europa Centrala.
Se spune ca in Arad, in anul 1936 mai circula o asemenea masina, care avea peste un
milion de kilometri parcursi.

Din anul 1912, la Arad se fabricau si camioane Daimler. In perioada 1908-1914 ies
pe poarta fabricii peste 650 de masini si autobuze. Dupa inceperea razboiului se vor fabrica
motoare de avion. Dupa razboi, Aradul intra in componenta Romaniei si se rupe legatura cu
firma mama, Daimler.

Fabrica de vehicule Marta este unitd cu fabrica de vagoane Witzer, luand astfel
fiinta societatea Astra. Aici incepe productia unui avion numit Astra Porto, care avea un
motor Hispano Suiza de 300 cai. Armata Romana a comandat 25 de bucati. Au mai fost
construite cateva autobuze luxoase, cu motor cu cilindri de 8.000 cmc, care dezvoltau
60 CP.
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In anul 1926 se desfiinteazd Fabrica de avioane, se demonteaza utilajele, se
transporta la Bragov, unde se infiinteaza intreprinderea Aeronauticd Romana (IAR).

Pana la autoturismul Dacia, fabricat la Pitesti incepand din anul 1966, istoria masinilor
de pe plaiurile autohtone se concentra in vestul tarii.

Malaxa, primul automobil roméanesc, cu mult Thaintea Daciei, s-a fabricat la Resita.
Industria Auto Malaxa din Resita a luat fiinta in anul 1945. Aici s-a produs o masina
echipata cu un motor de trei cilindri, cu o putere de 30 cai putere, care avea sa se bucure
de un real succes.
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La aceea vreme nu era putin lucru ca un autovehicul sa atinga viteza maxima de
120 km/h si sa aiba un consum de zece litri la suta de kilometri. Autoturismul Malaxa avea
aceste calitati. Caroseria avea o forma aerodinamica, foarte eleganta, cu portbagajul in
partea din fata.

Autoturismul Malaxa s-a fabricat timp de doi ani, intre 1945-1947. In aceasta perioada,
pe poarta fabricii de la Resita au iesit 1.600 de masini. Productia a fost oprita Tn anul 1947,
odata cu inceputul sovietizarii tarii. Productia a fost transferata de rusi la Podgorye, astazi
in Belarus. Se spune ca Leonid Brejnev a fost cel care a decis sa mute liniile de asamblare
in URSS, dupa ce a facut o calatorie la Sofia cu o masina Malaxa, de care a fost impresionat.
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Comemorarea Academicianului Alexandru Timotin
sau de la O noapte furtunoasa la Bazele electrotehnicii

Autor: Dr.Ing. Mircea Ignat — INCDIE ICPE-CA Bucuresti

in organizarea Asociatiei MEMORIE si SPERANTA, pe data de 4 noiembrie 2019
a avut loc in amfiteatrul lon Heliade Radulescu al Bibliotecii Academiai Roméane:

Evocarea personalitatii Academicianului Alexandru Timotin, creator de scoala
si de stiinta roméaneasca

Personalitatea a fost evocata de catre:

- Prof.Dr.Ing. Florin Teodor Tanasescu,
- Prof.Dr.Ing. Cezar Fluerasu,

- Prof. Adrian Mihalache,

- Prof. Sofia Oprescu,

- Dr. Chimist Vlad Tudor Popa,

- Dr.Mat. Dan Timotin,

- Arhitect Vlad Coroama (nepot),

- Student Tudor Timotin (nepot),

- Actorul Vasile Mentzel.
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De spus de la inceput, desfasurarea evenimentului s-a desfasurat intr-o
atmosfera intelectuala mai rar intalnita, in sensul in care nu au fost discursuri de lemn,
prezenta in schimb a bunului simt si a umorului amplificand cota de rafinament a
mesajelor.

O fabuloasa personalitate: in domeniul electrotehnic, cu o fabuloasa familie cu
multi reprezentanti in domeniul artistic - muzica simfonica, teatru -, se poate spune
fara a gresi. Despre personalitatea Profesorului si Academicianului Alexandru Timotin,
cel care scrie aceste randuri stia destule (absolvind Facultatea de Electrotehnica a
Politehnicii bucurestene), si despre familie mai stiam cite ceva, dar nu chiar asa de
multe, cum am aflat pe data de 4 noiembrie, la Biblioteca Academiei Romane, datorita
invitatiei primite de la DI. Prof. Tan&asescu, caruia ii multumesc public. Cred ca as fi
regretat enorm daca nu ajungeam la aceasta comemorare.

Evenimentul a avut doua diviziuni importante:

— Personalitatea si biografia profesionala a Academicianului: discursurile profesorilor
Fl. Teodor Tanasescu, Cezar Fluerasu, Adrian Mihalache, Prof. Sofia Oprescu,

— Aspectele legate de filiatiile familiare: Dr.Mat. Dan Timotin (fiul sau), Dr.Chimist
Vlad Popa.

v‘/://' .
b o -
A b

Doamna Olimpia Coroama (nora regizoarei Sorana Coroama) care
a prezentat cu totul deosebit evenimentul
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Academicianul Alexandru Timotin se inrudea cu multe familii si personalitati
importante din istoria cultural artistica a Romaniei, cum ar fi: compozitoarea si pianista
Mansi Barberis (Migueta, sora lui Mansi Barberis, a fost sotia tatalui profesorului),
rafinata regizoare Sorana Coroama (ultimul spectacol, dupa parerea autorului acestor
randuri, o bijuterie: O noapte furtunoasa, intr-o viziune TV, cu mari actori: Octavian
Cotescu, Horatiu Mél&ele, Valeria Seciu ...), familia Placinteanu, famila Cazaban, sotia
profesorului fiind artista Tatiana Popa. Nu mai constituie o surpriza ca Profesorul
Timotin poseda o voce cu totul deosebitd, stiam citeva povesti - una din partea
Doamnei Moisil, sotia Profesorului de fizica George C. Moisil (fratele marelui
matematician), vecini cu Profesorul Timotin pe care il auzeau dimineata cantand
inainte de plecare la Politehnica! Stiam si destule povesti avandu-l ca erou pe
Academicianul Timotin povestite de Profesorul Tugulea, poate cel mai apropiat
prieten.

Prezentarea personalitatii Academicianului Alexandru Timotin in viziunea
Profesorului Florin Teodor Tanésescu

De mentionat ca fiul, Dan Timotin, este un matematician de elitd ducand mai
departe stafeta tatalui referitor la cercetarea stiintifica.

Astfel, pentru mai tinerii cititori ai revistei voi prezenta cateva date biografice, asa
cum au fost oferite de Dr.Mat. Dan Timotin, fiul Profesorului Alexandru Timotin (in
articolul ALEXANDRU TIMOTIN, opera stiintificd si activitatea profesionala, din
numarul 16-21 aprilie — septembrie 2019, al revistei 3R Radacini, Racines, Radici,
definitd de initiatori ca revistd culturald, de istorie si genealogie, coordonatorul si
motorul find Dna Olimpia Coroama, care a fost si moderatoarea rafinatd a
evenimentului din 4 noiembrie 2019). De mentionat ca articolul reprezinta si discursul
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tinut cu ocazia sarbatoririi a 80 de ani ai Academicianului Timotin in anul 2005, n
cadrul Seminarului National de Electrotehnica Teoretica, discurs tinut de regretatul
profesor Aureliu Panaitescu:

Profesorul Alexandru Timotin s-a nascut la 29 aprilie 1925 la lasi. Tatal séu a
fost inginer la Caéile Ferate Roméane. O gena tehnica i-a fost transmisa pe aceasta
cale. Gena filozofica i-a daruit-o Dumnezeu. Primele clase de liceu le-a urmat la “Aron
Pumnul” din Cern&uti, iar ultimele intre 1940-1944 la liceul ,Gheorghe Lazar” din
Bucuresti. Bacalaureatul |-a sustinut la ,Méné&stirea Dealului”, liceul militar evacuat la
munte, la Predeal, in timpul rézboiului.

intre 1944-1949 a fost student al Politehnicii din Bucuresti, Facultatea de
Electromecanicd, sectia de electrotehnicd. In timpul studentiei a beneficiat de bursa
oferita de profesorul Constantin Budeanu ...

In anul 1948 urmeaz4 cursuri de specializare in tehnica radioului organizate de
Societatea Roménéa de Radiodifuziune, unde se si angajeaza si unde va lucra pana in
1953. In acest timp a fost si asistent asociat la Catedra de méasuri electrice condusé
de renumitul profesor Alexandru Popescu. A condus ore de laborator si a remarcat un
student extrem de dotat din anul Ill, pe nume Andrei Tugulea. Acesta din urma i-a
devenit coleg de catedra, colaborator si prieten pe viata.

in anul 1953 profesorul Remus Réadulet, sef al Catedrei de electrotehnicd, a avut
doud locuri scoase la concurs pentru pregétirea cu frecventa a viitorilor candidati in
stiinte tehnice. S-au inscris si au reusit Alexandru Timotin si Andrei Tugulea (in acel
an Catedra de Masuri Electrice nu a avut locuri pentru doctoranzi). Asa s-a format
echipa Remus Radulet, Alexandru Timotin si Andrei Tugulea.

Aici opresc relatarea aspectelor biografice, ar fi trebuit altfel sa fac, un transfer
total al articolului din revista 3R n revista noastra de Istoria Electrotehnicii Roméanesti,
lasam pe cititori sa faca un efort si sa identifice aceasta rafinata revista din care vor
afla mult mai multe lucruri despre personalitatea Profesorului si despre fabuloasele
sale filiatii familiare.

Finalul discursului, merita totusi amintit:

Distins& asistenta,

Academicianul Alexandru Timotin este creator de scoald si de stiintd
roméneasca Si universald, un prestigios continuator al operei marilor dascéli
Academician Constantin Budeanu si Academician Remus Ré&dulet.

Revin asupra genealogiei marelui profesor si declar din nou: este fabuloasa!

Cum am putea rezuma constelatia din care a provenit Profesorul Alexandru
Timotin, ce spuneti de urmatoarele: de la Mansi Barberis la Alexandru Timotin sau de
la lieduri si O noapte furtunoaséa la Bazele electrotehnicii. Poate ca lumea (ma gindesc
la lumea din paradigma ingineriei electrice, cel putin) ar trebui sa afle ca printre
membrii constelatiei se numara compozitoarea Mansi Barberis (compozitoare si
membra a Filarmonicii din lasi infiintata de George Enescu, care dupa marele profesor
si compozitor Mihai Jora a fost cea mai buna autoare de lieduri, fiind si autoarea unor

opere: “Apus de soare”, “Kera Duduca”, “Ciocoii vechi si noi” ca sa amintim céateva),
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si sotul sau, profesorul de medicind Gheorghe Placinteanu, care a pus in functiune
sapte spitale din Roméania (sa adaugam si pe fratele sau, renumitul profesor de fizica
si mecanica, Placinteanu de la Politehnica ieseana, disparut in inchisorile comuniste,
aflat in corespondenta cu mari personalitati ale stiintei, printre care si Einstein), copiii
lor: celebra regizoare Sorana Coroama Stanca (interzisa impreuna cu mama sa Mansi
Barberis de a mai profesa din 1959 si reabilitata in 1969!) si Ginel Placinteanu, medic
si el disparut dramatic de mana securitatii la inchisoarea Ramnicu Sarat!; se adauga
familia Cazaban (cu actorul Jules Cazaban si scriitorul Theodor Cazaban, inca in viata
la Paris), iar sotia profesorului Alexandru Timotin fiind si ea artista.

Multa anecdotica, se refera, va spuneam mai sus, si la vocea deosebita a
profesorului Alexandru Timotin (surse: prietenul s&u, profesorul Andrei Tugulea,
familia profesorului de fizica Moisil, domnul profesor Florin Teodor Tanasescu ...), dar
sa nu uitam nici faptul ca profesorul scria si versuri.

Amintiri despre Academicianul Timotin cu Profesorul Cezar Fluerasu, student gi
coleg de catedra cu Academicianul Alexandru Timotin

Senzatia la sfarsitul evenimentului a fost ca toti participantii din amfiteatru fac
parte din familia Timotin, atat de calde si intelectuale (lipsind barierele si lemnul prea
des intalnit cu ocazia altor comemorari din Romania!) au fost mesajele celor ce au
evidentiat si au reamintit personalitatea Academicianului.

Dupa acest eveniment, spun si eu ca si regretatul Radu Coroama (fiul Soranei
Coroama Stanca, fost director al Muzeului National de Istorie, in finalul articolului sau
din rafinata revista 3R Réadé&cini despre Mansi Barberis), referindu-se cred si la toata
aceasta familie fabuloasa, incat ar trebui sa finalizam astfel:

Mi-e dor de acea burghezie cu noblete sufleteasca.

49



(din care facea parte si Profesorul Alexandru Timotin, ca toti ai sai!).

Autorul considera, ca articolul trebuia sa fie mult mai intins, cel de fata
neepuizand un comentariu amplu despre o familie de intelectuali ai Romaniei, din
perioada monarhista, din pacate, prea putin cunoscuta. in numerele viitoare, vom
reveni si cu alte secvente din viata Academicianului Alexandru Timotin si a fabulosilor
reprezentanti ai familiei sale.

Poate ca prezenta unor persoane din fruntea Academiei, ar fi completat in mod
fericit un eveniment atat de reusit.
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