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Poporul român a avut şi are printre fii săi 
mulţi aviatori talentaţi, temerari, care, prin 
zborurile lor, au obţinut nu numai admiraţia 
noastră, în interiorul hotarelor, ci şi admiraţia 
străinătăţii. Este foarte greu, din marele lor 
număr, să alegi numai câţiva, căci ceilalţi ar fi 
neîndreptăţiţi. Şi totuşi, dintre zburătorii noştri 
de mare clasă, câştigători de concursuri de 
acrobaţie aeriană şi a multor recorduri 

aeronautice, s-a evidenţiat unul care prin realizările şi zborurile 
sale a fost unic în felul său, aviatorul Alexandru Papană. 

Polisportiv de un rar talent, îmbrăţişase un mare număr de 
sporturi, concurând cu motocicleta, automobilul, avionul, bobul, 
schiul, înotul, tenisul, golful, polo şi fotbalul. Alexandru Papană, 
Alex sau Puiu cum i s-a spus în familie, s-a născut la 16 octombrie 
1905 în casa din Aleea Ringault numărul 9, din Bucureşti. Tatăl 
său, Ion Papană, sublocotenent în 1892, a ajuns general de artilerie 
şi profesor de matematici, iar mama sa, Catherine Mille, a fost fata 
unui colonel. Copilăria lui Alex a fost fericită şi lipsită de griji. Avea 
totul la dispoziţie, chiar mai mult decât dorea.  

De mic copil, pe oglinda gheţii sau pe zăpadă, coborând cu 
săniuţa pe dealul Ţăcăliei, unde acum se înalţă maiestuoasa clădire 
a Academiei Militare, s-a obişnuit cu viteza. A pus mâna pe clapele 
pianului şi a început să înveţe limbile franceză, engleză şi germană. 
Gimnastica, sub multiple forme, a făcut parte din educaţia lui, mai 
ales a voinţei lui. Zănatecul care gonea prin Bucureşti în anul 1920 
pe bulevardul Elisabeta, cu o motocicletă roşie marca „Indian” de 
350 cm³ şi după care fluierau toţi poliţiştii nu era altul decât Alex 
Papană.  

Copilul şi apoi tânărul simţea în el un impuls spre multe 
discipline sportive, dar mai ales spre acelea care îi dădeau „beţia 
vitezei”, a curajului ieşit din comun. Citea despre Vlaicu şi alţi 
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zburători, l-a cunoscut pe Zorileanu, începuse să conducă 
automobilul şi să-şi ridice ochii spre avioanele puţine la număr care 
brăzdau cerul capitalei.  

Respectuos, bine educat şi cu voinţă - poziţia tatălui său îi 
impunea o conduită disciplinată - era în permanentă contradicţie 
cu dorinţa de evadare, de risc şi de libertate absolută. Imboldul 
spre zbor a fost însă mai puternic decât respectul şi ascultarea pe 
care le datora părinţilor săi, şi iată că tânărul Alex, în loc de a se 
înscrie la Politehnică, s-a prezentat la Şcoala de ofiţeri de aviaţie 
din Cotroceni, unde a intrat fără examen pe baza mediilor mari 
obţinute la Liceul Gheorghe Lazăr din Bucureşti. 

Între anii 1925-1927 a fost deci elev al acestei şcoli, al cărei 
regim milităros - nici nu se putea să fie altfel - l-a suportat cu o 
mocnită revoltă, ştiind că nu se poate altfel pentru a deveni 
zburător. Aici i-a avut colegi pe Gheorghe Ostapov, Dumitru Puffi 
Popescu, Mihail Pavlovschi şi alţii. În anul 1928, ca sublocotenent-
elev, Alex se găsea la Tecuci, pe aerodromul Frunzeasca, unde a 
făcut şcoala de zbor. Era în elementul lui mult visat, în escadrila de 
sub comanda căpitanului Vasile Niculescu-Popa1. 

Instructorul său de zbor a fost plutonierul aviator Tutuniuc. 
Avioanele lor de şcoală au fost de tipul Morane-Saulnier, 
monoplan, şi Caudron, biplan. Pe aerodrom, Papană era de 
nerecunoscut. Recalcitrantul militar era pe primul loc la şcoala. La 
data de 17 august 1928 a obţinut brevetul de zbor nr. 703. 
Comandantul şcolii era pe atunci locotenent-colonelul Athanase 
Enescu2 iar al escadrilei de zbor, locotenentul Gheorghe Gherasim, 
unul dintre cei trei „Draci roşii”. Pentru brevetare, comisia era 

                                                   
1 Căpitanul Vasile Niculescu absolvise seminarul teologic, motiv pentru care i se zicea 
„Popa”, dar prins de vâltoarea războiului, şi-a făcut cu cinste datoria, devenind ofiţer activ 
de aviaţie. Împreună cu căpitanul Precup, în ziua de 10/18 noiembrie 1918 a efectuat 
istoricul zbor de la Bacău la Blaj, ca voluntar, spre a aduce Marelui Cartier General 
Român mesajul Comitetului Naţional prezidat de preotul, mai târziu mitropolitul, Vasile 
Suciu. Entuziasmul românilor din Transilvania şi primirea făcută celor doi aviatori, 
mesageri ai Unirii Transilvaniei cu România a fost de nedescris. Răspunsul Comitetului 
Naţional în unanimitate a fost:  
-. Alipirea Ardealului şi a Banatului la Ţara mamă 
- Convocarea Adunării Naţionale la Alba Iulia la 1 decembrie 1918. 
 Ca pensionar a trăit la Rădăuţi, stimat de toţi cei care îl cunoşteau. 
2 Generalul aviator Athanase Enescu a ajuns secretar general al Federaţiei Aeronautice 
Române. În anul 1938, zburând cu un SET-31 pilotat de State Zaharia pe deasupra 
localităţii Pucheni-Prahova, motorul avionului a luat foc; au reuşit să stingă incendiul, dar 
au intrat în pierdere de viteză şi s-au prăbuşit, pierzându-şi viaţa amândoi. 
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prezidată de comandorul Ioan Stoicescu (ulterior general, 
comandant al Forţelor Aeriene ale României). 

În acelaşi an în care Papană a prins aripi, un raid deosebit a 
stârnit în el dorinţa de a face tot ce era posibil pentru gloria aripilor 
româneşti. Era raidul capitalelor europene3 efectuat de echipajul 
maior Traian Burduloiu, locotenentul Gheorghe Gică Iacobescu şi 
publicistul Mihai Negru, cu un avion „Junkers F 13”. 

Firea sa îi impunea mereu dorinţa de a se autodepăşi, de a se 
perfecţiona continuu şi de a-i întrece pe cei ce practicau aceleaşi 
discipline. Deocamdată doar privea în viitor, aştepta să-şi mai 
călească aripile. 

În anul 1929, la Buzău, Papană urmează o şcoală de piloţi de 
vânătoare timp de trei luni, când a zburat până la saturaţie. Aici s-a 
distins ca unul dintre cei mai buni, excelând în zborul acrobatic.  

În acelaşi an este trimis în Franţa, unde s-a străduit să 
asimileze cât mai mult din teoria şi arta zborului. Era îndrăzneţ dar 
disciplinat şi mereu dornic de a se fi în aer. La terminarea şcolii cu 
gradul de locotenent, profesorul maior aviator Louis André, făcând 
caracterizările ofiţerilor români şi francezi, a scris în dreptul lui 
Papană : „Felicitări celui care-l are”. 

După revenirea în ţară a fost repartizat la Flotila de 
vânătoare din Bucureşti, unde s-a remarcat curând ca un zburător 
excepţional. Dar în privinţa treburilor de la sol, era cam … aerian. 
Odată, fiind ofiţer de serviciu pe flotilă, a plecat la un concurs de 
tenis. O abatere foarte gravă, dar a scăpat uşor, cu 10 zile de arest la 
domiciliu (timp în care nu avea voie să părăsească locuinţa sau să 
primească vizite), cu avertismentul că dacă se mai repetă, va fi 
suspendat de la zbor (cea mai cruntă sancţiune ce i s-ar fi putut 
aplica unui zburător, şi mai ales lui Papană) şi mutat la altă unitate. 
Dar pentru că zborul era însăşi viaţa sa, pe viitor trebuia să fie 
disciplinat. 

Formarea şi perfecţionarea lui Papană ca zburător nu l-a 
îndepărtat de sporturile care-l atrăgeau şi-i căleau organismul, şi 
pe care le-a practicat tot timpul.  

Proaspăt ofiţer, în 1927 participă pentru prima dată la un 
concurs de bob, la Sinaia. Nu s-a clasat printre câştigători, dar fiind 
cel mai tânăr concurent şi-a atras simpatia juriului şi a publicului, 
remarcat pentru maniera în care îşi conducea bobul. I s-a oferit 

                                                   
3 Mihail Negru: Europa în zbor în 80 de ore 
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cupa pentru „Cel mai cutezător şi destoinic bober”. Un bob în viteză 
atinge viteza unui avion de şcoală în zbor! În anul 1928, la 
concursul naţional de bob, Papană, conducător şi locotenentul 
Dumitru Hubert, frânar, formează echipajul „Aeronautica I”  şi 
câştigă campionatul de bob de 2 persoane. În anul 1929, Papană 
câştigă două cupe la campionatul de motociclism şi alta la tenis. 

Apreciat de unitatea sa ca un zburător deosebit, este 
desemnat să participe la un concurs exclusiv militar într-un tur 
aerian al României. Avionul nu i-a fost aliat şi a suferit un eşec. 
Aceasta l-a ambiţionat şi a început să-şi intensifice pregătirea.  

În anul 1931 Papană este din nou desemnat să ia parte la un 
raliu aerian internaţional prin mai multe ţări din Europa. 
Participarea era mixtă, militară şi civilă. Învingând şi timpul 
nefavorabil şi pe ceilalţi 39 de concurenţi, Papană câştigă cursa, 
urmat de elveţianul Frez, căpitanul Gheorghe Olteanu, inginerul 
Ionel Cociaşu, Max Manolescu, polonezul Strujinski, italienii 
Lombardi, Fanghieri şi Robino. 

Tot în anul 1931 Papană a cunoscut-o pe Smaranda Brăescu4 
prin intermediul comandantului său, generalul aviator Vasile 
Hentzescu. I-a fost prezentată în scopul de a conlucra şi a se 
antrena împreună, pentru ca Smaranda să obţină un record 
naţional la paraşutism. După un antrenament serios şi metodic, în 
care s-a dat importanţă tuturor amănuntelor, sub observaţia şi 
dirijarea medicului căpitan aviator dr. Victor Emanuel, la 28 
octombrie 1931 Smaranda a sărit de la înălţimea de 6.000 metri! În 
cele 21 de minute şi 25´ cât a durat coborârea, fără mască de oxigen 
(care se recomandă de fapt peste înălţimea de 4.000 metri), 
Papană a fost cel mai emoţionat şi speriat realmente, căci avionul 
nu-i mai răspundea la comenzi. Se învârtea într-o spirală largă în 
                                                   
4 Am cunoscut-o în 1935 pe aeroportul Băneasa. Deşi era celebră, era modestă, amabilă, 
timidă, interiorizată. Prin voinţa ei puternică, prin stăpânirea de sine, prin calmul cu care 
se arunca în gol, a uimit toţi piloţii care au ridicat-o la înălţimile de la care se lansa cu 
paraşuta. Când a văzut zburând primul avion peste oraşul său natal, Bârlad, a dorit să 
devină aviatoare. A început cu paraşutismul, iar mai târziu, în timpul petrecut în S.U.A., a 
făcut o şcoală civilă de pilotaj şi în 1932 şi-a luat brevetul internaţional pentru avioane de 
turism. A mai făcut şi salturi cu paraşuta, dar s-a dedicat mai mult pilotajului. A efectuat 
multe raiduri importante şi a fost prima aviatoare care a purtat peste ţări şi mări 
tricolorul românesc pe aripile avionului său. Avea un avion „Miles –Hawk” vopsit negru, 
pe botul căruia era scris cu alb, „Aurel Vlaicu”, drept omagiu pentru marele inventator, 
constructor şi zburător român. În timpul războiului a zburat în escadrila sanitară 
împreună cu Mariana Drăgănescu şi alte zburătoarea românce, aducând deosebite servicii 
ţării, pentru salvarea vieţii celor răniţi. După război, Smaranda s-a stabilit la Bucureşti, 
locuind cu sora ei. A decedat în 1960. 
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jurul paraşutei de care atârna Smaranda mică de statură, dar mare 
prin curajul ei. Sacul de la paraşuta Smarandei, luat de curent, s-a 
oprit în ampenajul avionului şi l-a blocat. După manevre disperate, 
Papană a reuşit să deblocheze ampenajul de sacul ce putea fi fatal. 
Avionul, redresat, s-a îndepărtat in siguranţă de paraşuta ce ducea 
sub cupola ei, plutind lin, pe noua recordmenă naţională şi 
mondială absolută (la masculin şi feminin), care a atins cu bine 
pământul la 20 kilometri de Slobozia, spre vest. 

La numai câteva luni după acest record, la 19 mai 1932, la 
baza militară a Statelor Unite ale Americii de la Sacramento, 
California, Smaranda Brăescu, sărind cu paraşuta de la înălţimea 
de 7.233 metri, a adus României recordul naţional absolut, 
omologat de FAI ca record mondial absolut5. 

În 1932, echipa de bob „Aeronautica I” formată din Alex 
Papană, Dumitru Hubert, Alexandru Ionescu- Becu şi Ulise 
Petrescu a participat în S.U.A. la Jocurile Olimpice de la Lake-
Placid. Pentru prima dată un echipaj sportiv român trecea peste 
Oceanul Atlantic. După multe greutăţi au fost admişi la concurs, 
dar boburile de lemn ale românilor nu au putut realiza ceea ce au 
realizat cele metalice ale altor ţări. Totuşi, la bobul de 2 persoane, 
românii s-au clasat pe locul trei. 

După încheierea Jocurilor Olimpice, românii au fost invitaţi 
să rămână şi să participe la campionatele internaţionale ale S.U.A.. 
Tot la bobul de două persoane, echipajul român Papană-Hubert a 
ocupat locul II. În ultima coborâre au doborât recordul pârtiei şi pe 
cel mondial, record care le-a adus o mare popularitate în S.U.A. În 
urma acestuia, familiile de români din America, entuziasmate de 
succesul românilor, le-au trimis o mulţime de felicitări, lansându-le 
şi o serie de invitaţii. 

Popularitatea unei persoane în S.U.A. în acel timp era 
folosită foarte mult pentru reclame directe sau indirecte. Chiar o 
fabrică de avioane, unde au fost invitaţi, le-a făcut oferta de a eseia 
unele avioane ieşite din fabricaţie. Cu aprobarea superiorilor săi, 
Papană, în urma ofertei acestei fabrici, a avut posibilitate să 
participe la un tur al Europei, însoţit de un pilot-mecanic al uzinei. 
Dar o furtună cu grindină i-a silit să aterizeze la Florenţa, scăpând 
ca prin minune de la moarte amândoi, sărind din avion de la un 

                                                   
5 Vezi C. Gheorghiu, Îndrăgostitele aerului, Ed. Dacia, 1984, pag 10 
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metru înălţime de sol, înainte ca acesta să se sfărâme de un 
obstacol. 

Şansele lui Papană creşteau tot mai mult în urma succesului 
din S.U.A. la bob. A fost invitat la concursurile internaţionale de 
bob din Elveţia şi Germania din anul 1933. 

După înapoierea din S.U.A., uzina de avioane din Braşov îl 
solicită ca pilot de încercare şi comandantul Forţelor Aeriene îi 
acordă transferul. Polisportivul neobosit se antrenează continuu în 
zbor, cu automobilul sau cu motocicleta şi la tenis. 

Cu un avion Lockeed-Orion echipat cu motorul românesc 
I.A.R.-K-9, a realizat recordul de viteză Braşov-Bucureşti în 23 de 
minute.  

În anul 1933 participă la concursul internaţional de bob de 
la Oberschreiberhau din Germania, în echipaj cu Dumitru Hubert, 
pentru „Aeronautica I” şi încă un echipaj pentru „Politehnica”, 
format din Alexandru Dudu Frim şi Dumitru Zană. Papană-
Hubert, având adversari redutabili, câştigă campionatul mondial la 
bob.  

La sfârşitul aceluiaşi an, 1933, cei doi câştigă la Sinaia toate 
probele de bob, adică toate cele 10 cupe! Pentru aceste succese lui 
Papană i s-a acordat „Premiul naţional al sporturilor pe anul 1933”. 

În anul 1934, din iniţiativa comandorului Andrei Popovici, 
directorul general al uzinei I.A.R.- Braşov, a fost înfiinţat 
„Aeroclubul Braşov”6, având ca scop propaganda pentru arta 
zborului şi formarea de piloţi pentru zborul cu motor. Primii 
instructori de zbor au fost căpitanul Tase Rotaru şi locotenentul 
Alexandru Papană. Planoriştii se antrenau la şcoala de la Sânpetru. 

În iarna anului 1934 în Elveţia la Engheberg, un alt echipaj 
românesc câştigă campionatul mondial de bob: Alexandru Frim şi 
Vasile Dumitrescu. 

În acelaşi an, la un miting de aviaţie din Braşov, căpitanul 
Hubert se prăbuşeşte cu avionul. Papană îl ia ca partener la bob pe 
locotenentul aviator Gheorghe Ostapov care, după un an, cade şi el 
din zbor, în urma ciocnirii în aer cu adjutantul aviator Vasile 
Nagacinscki. 

                                                   
6 În anul 1939 acest aeroclub a primit denumirea de „Aeroclubul Mircea Zorileanu”. Tot atunci s-a 
inaugurat şi aerodromul său de la Ghimbav, anterior fiind folosit cel al uzinei I.A.R.. 
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La concursul de aviaţie din 1 mai 1935, dotat cu cupa „Ionel 
Ghica”7, pilotând unul dintre cele mai rapide avioane de vânătoare, 
I.A.R.-16, echipat cu un motor Bristol-Mercury IV S-2 de 560 cai 
putere, Papană câştigă cursa aeriană şi cupa. Competiţia a fost grea 
din cauza condiţiilor meteorologice extrem de nefavorabile. Din 10 
concurenţi, doar trei au reuşit să încheie cursa. 

Tot în acelaşi an, în ziua de 16 iulie, cu acelaşi avion I.A.R.-
16, Papană îşi realizează vechea dorinţă de a depăşi recordul 
naţional de înălţime. Acest record fusese stabilit la 10.518 metri în 
anul 1928 de cunoscutul aviator Romeo Popescu cu un avion de 
fabricaţie franceză marca Gourdou. 

După un antrenament serios şi progresiv, Papană reuşeşte 
să ridice recordul naţional la 11.613 metri şi, ceea ce a mărit 
importanţa acestei performanţe, a fost faptul că aceasta s-a stabilit 
cu un avion de concepţie şi construcţie românească. 

Stimulat de firea sa neastâmpărată şi de spiritul său de 
autodepăşire, dorind continuu să realizeze ceva nou, locotenentul 
Papană a iniţiat, a obţinut aprobarea şi a pregătit un raid de la 
Bucureşti la Tel-Aviv împreună cu un alt mare şi îndrăzneţ 
zburător, căpitanul Alexandru Popişteanu. Raidul a fost efectuat cu 
avionul I.A.R.-24, care avea o rază de acţiune de 2.300 km, motor 
I.A.R.-K-7 de 350 CP şi viteza maximă de 280 km/oră. Atât la 
ducere cât şi la înapoiere, traseul urmat a fost: Bucureşti – Burgas 
– Istanbul - Tel- Aviv. S-au zburat astfel în total 2.400 km în zilele 
de 28-30 august 1935. 

Încurajaţi de succesul acestui raid şi de buna comportare a 
avionului, cei doi aviatori şi prieteni au studiat şi au pregătit în 
amănunt un raid de mare anvergură: Bucureşti-Tokio şi retur. Bine 
pregătiţi şi antrenaţi şi pentru zborul de noapte, în noaptea de 
10/11 septembrie 1935 au decolat de pe aerodromul Pipera cu 
avionul I.A.R.-24, denumit „George Bănciulescu”, în memoria 
colegului lor, zburătorul cu proteze la picioare. Abia decolaseră şi 
atinseseră înălţimea de 300 metri, când avionul a luat foc. Deşi 
Papană a acţionat extinctoarele, focul a ajuns repede la carlingă şi 

                                                   
7 Ionel Ghica a fost unul dintre marii zburători români, cunoscut prin marile raiduri 
aeriene din Africa şi prin zborul transcontinental efectuat singur la bordul unui avion 
românesc SET-31-G, în etape, de la Bucureşti la Saigon şi retur, acoperind 23.000 km în 
140 ore de zbor efectiv. Într-o noapte a fost găsit mort pe o stradă din Bucureşti, în urma 
unui stop cardiac. 
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avionul a început să piardă înălţime. Popişteanu a sărit cu 
paraşuta. 

 Când a sărit Papană şi s-a salvat nu se mai ştie, căci nu mai 
avea nici o sută de metri până la sol. Avionul s-a prăbuşit şi s-a 
sfărâmat, arzând complet. Salvaţi de paraşute, cei doi au devenit 
membri ai clubului „Caterpillar”8, înfiinţat de fabrica de paraşute 
Irvin, paraşute cu care era dotată atunci aviaţia noastră. 

Autorul acestei cărţi, mergând în dimineaţa zilei de 11 
septembrie la programul de zbor de la Băneasa, însoţit de colegul şi 
prietenul său, inginerul Emil Dâmboiu, a aflat despre accident şi s-
a deplasat la fata locului. Se mai vedea doar o grămadă de fiare 
fumegânde… 

În anul 1936, la volanul unui automobil Crysler-Air-Flow, 
Papană, însoţit de Jeny Dumitrescu, stabileşte cel dintâi record 
automobilistic pe distanţa Bucureşti-Braşov într-o 1 oră şi 48 
minute şi 1/5. „Săgeata argintie”, cum o denumiseră gazetarii, a 
realizat această cursă cu o viteză medie de 95, 496 km/oră. 

După terminarea acestei curse, Papană a declarat 
cronometrorilor că va încerca să îmbunătăţească acest record, căci 
a avut o pană şi a fost reţinut la bariera de la Gura-Beliei.  

În cadrul Jocurilor Olimpice de la Berlin din 1936 a figurat 
pentru prima dată şi acrobaţia aeriană. Din partea României a 
participat numai Papană, care avea un avion de înaltă clasă pentru 
acrobaţie, „Bücker -Jungmeister”. Ceilalţi aşi ai acrobaţiei, Mihail 
Pantazi, Max Manolescu, Puffi Popescu, nu au putut obţine 
avioanele necesare. Iar Bâzu Cantacuzino, poate cea mai fină 
manşă a aripilor noastre, era ocupat cu pregătirea unui raid în jurul 
globului. 

La aceste jocuri au participat 20 de aşi ai aviaţiei. Papană, cu 
avionul vopsit în careuri alb-negru s-a clasat abia al 12-lea, dar a 
fost felicitat de marele Lindbergh şi cooptat ca membru activ al 
aeroclubului Germaniei, acordându-i-se insigna de aur. Aceasta îi 
dădea dreptul să se considere acasă pe cerul Germaniei, fără nici o 
formalitate. 

Revenind în ţară, câştigă un trofeu de tenis şi obţine premiul 
întâi la concursul de coastă cu motocicleta, la Sinaia.  

                                                   
8 Caterpillar sau Clubul viermilor de mătase, căci paraşutele se fabricau atunci din mătase 
naturală, cuprindea pe toţi ei care se salvaseră cu paraşutele Irvin şi care primeau o 
insignă cu data salvării lor, fiind consideraţi ca născuţi atunci şi fiind trecuţi într-un 
registru cu data naşterii datorate paraşutei 
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Stimulat de succesele obţinute, Papană începe să-şi 
făurească visuri tot mai îndrăzneţe, spre titluri mondiale. De aceea 
căuta să ajungă în S.U.A., sperând să-i cointereseze pe românii de 
acolo în acrobaţia aeriană şi să poată obţine un avion potrivit 
realizării unui zbor de la New York la Bucureşti9. 

Pe când îşi făurea fel de fel de planuri, lui Papană i-a sosit o 
invitaţie din partea Aeroclubului Germaniei pentru a participa, cu 
formidabila realizare a Germaniei, dirijabilul „Hindenburg”, la un 
zbor peste oceanul Atlantic, din Germania până în S.U.A. Nici că se 
putea ceva mai potrivit pentru realizarea visurilor lui! I-a venit 
inspirata idee de a propune ca micul său avion Bücker să fie 
transportat cu zepelinul în America. Cum aceasta constituia şi o 
mândrie pentru tehnica germană, propunerea i-a fost acceptată, 
avionul cu aripile demontate introdus în pântecele dirijabilului şi 
astfel şi-au început plutirea lină către continentul american.  

Ca să ajungă însă de la Berlin la Frankfurt pe Main, de unde 
urma să plece dirijabilul „Hindenburgh-LZ-129”, Papană a trebuit, 
ca să sosească la timp, să plece pe proprie răspundere: din cauza 
timpului total nefavorabil nu i s-a permis oficial să decoleze. A 
semnat o hârtie în faţa a doi martori că îşi asumă toată 
răspunderea şi i s-a dat astfel cale liberă. După o jumătate de oră 
de zbor orb, a ieşit pe un cer senin şi după patru ore a aterizat lângă 
giganticul dirijabil.  

Toată manevra de îmbarcare, cu demontarea unor părţi din 
avion, nu a durat mai mult de o jumătate de oră. „Balaurul a 
înghiţit gândacul” au spus cei care au văzut manevra. Nacela 
dirijabilului era situată în partea inferioară, în faţă, făcând corp 
comun cu dirijabilul. Acolo se găseau posturile de navigaţie şi 
pilotaj, salonul de zi şi restaurantul, barul, fumoarul şi cabinele. 
Totul era elegant şi de bun gust, construit cu materiale uşoare, 
rivalizând cu mobilierul marilor transatlantice. Ca zburător 
cunoscut, i s-a permis lui Papană să cutreiere tot interiorul 
uriaşului, de jos până sus, printre grinzi, cabluri şi 
compartimentele ce conţineau fiecare peste un milion de metri cubi 

                                                   
9 Înaintea lui Papană, inginerul român George Fernic dorise acelaşi lucru: să lege 
Bucureştiul de New York, printr-un zbor fără escală. El a plecat în S.U.A., unde a pus 
bazele întreprinderii „Fernic Aircraft Corporation”, o fabrică de avioane unde a realizat un 
avion „Fernic IX” cu motoare de 320 cai putere. Fiind şi pilot, dorea ca el să realizeze 
această rută. Avionul fiind omologat, urma ca în anul 1930 să realizeze zborul. Dar înainte 
de acesta, Fernic s-a prăbuşit la un miting aerian cu un avion de turism şi acrobaţie 
„Cruisaire”, fabricat tot de el, datorită unei explozii în aer. 
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de hidrogen. A fost lăsat în cabina de comandă şi navigaţie. Nava 
era propulsată de patru grupuri motopropulsoare amplasate în 
patru gondole separate, fiecare putând fi vizitat din interiorul 
aparatului, lucru pe care l-a făcut Papană. Fiecare motor era 
supravegheat tot timpul de câte un mecanic schimbat din trei în 
trei ore. 

Zborul era nespus de lin, încât aveai impresia că marele 
dirijabil stă pe loc şi pământul se deplasează sub el. În prima 
dimineaţă, pe la orele 9, au trecut pe lângă coastele Angliei, având 
pe partea franceză oraşul Cherbourg. În a doua dimineaţă, 
pasagerii au fost anunţaţi că trec peste insulele Azore. Cei ce 
doreau să le vadă, tocmai când soarele ieşea din ocean, au fost 
invitaţi la geamurile salonului de zi. Spectacolul era fascinant! În 
ziua de 19 august 1936, când se apropiau de zgârie-norii New 
Yorkului şi impunătoarea statuie a Libertăţii, au fost întâmpinaţi 
de o formaţie de avioane Fleet, cu aripile galbene şi fuselajul 
albastru, care au escortat dirijabilul în semn de „bun venit”. Erau 
ca trei musculiţe în jurul unui elefant! Zborul a continuat până la 
Lakehurst, unde a avut loc amararea, o operaţiune dificilă, dar 
foarte bine pusă la punct şi bine executată. După fixarea 
dirijabilului de catargul de amarare, debarcarea pasagerilor s-a 
făcut rapid. Avionul lui Papană a fost ultimul „pasager” care a fost 
dat jos din dirijabil, dar primul avion care a călătorit astfel până în 
America. 

Pentru a ajunge la timp la marele concurs naţional al S.U.A. 
denumit „National Air Races” cu raliul New York – Los Angeles, 
Papană s-a deplasat la New York având un rezervor suplimentar 
montat pe avionul său. Zbura sub pavilion românesc. Recomandat 
de aeroclubul german, Papană a fost admis în concurs ca o 
curiozitate şi ca o completare atrăgătoare a reclamelor la acest 
concurs, care concentra o mulţime imensă şi era, pentru Los 
Angeles, cea mai distinsă şi mai frumoasă manifestare a anului.  

Dar iată că locotenentul Alex Papană, necunoscut publicului 
American,  se clasează pe primul loc la categoria avioanelor mici! 
Succesul a izbucnit ca o bombă şi, după moda americană, imediat i 
s-au făcut o mulţime de oferte pentru ca numele său să fie folosit 
pentru diverse reclame. Rentabil, dar nedemn pentru un ofiţer 
român. Refuzul său nu a fost înţeles – ca urmare numărul şi 
valoarea ofertelor a început să crească. 
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La acest concurs se prezentau şi probe de acrobaţie aeriană. 
Papană se antrena singur, ajutat la îngrijirea avionului de un 
mecanic pus la dispoziţie. În acest timp, românii stabiliţi în 
America i-au trimis o mulţime de telegrame de felicitare şi 
încurajare pentru restul concursului. Iată câteva: 

„Mândria ce a fost făcută părinţilor noştri de către Vlaicu, s-
o continui tu azi pe cerul american, mândrule şoim al Carpaţilor!” 

„Inimile noastre bat deopotrivă cu cea a bravului român care 
ne face cinstire pe cerul Americii stop. Cei patru mii de români din 
colonia de la Deaborn-Michigan se roagă pentru izbânda solului 
aviaţiei din patria mumă!” Preşedintele Neculai Saru (Consiliul 
Societăţii „Apolzuna” din Cleveland) 

„Ai venit printre americani să ne umpli de mândrie 
românească stop. Nu te lăsa, frate Alex, pentru a face ca stindardul 
părinţilor noştri să fluture cel mai sus şi cel dintâi pe catargul de la 
Los Angeles stop. Urări de bine de la colonia românească din 
Alliance Ohio.” 

Această „galerie” neaşteptată şi nespus de călduroasă a dat 
un imbold nemaipomenit zburătorului român. Aceşti oameni, deşi 
plecaseră de decenii din ţară, păstrau vie mândria că aparţin 
poporului român. 

În ziua concursului de acrobaţie, sute de mii de oameni au 
umplut peluza amenajată a aerodromului. 

După tragerea la sorţi, primul la figurile impuse a fost 
contele von Hagenburg, campionul lumii la acestea. A fost răsplătit 
cu aplauze frenetice de public, iar de juriu cu punctajul meritat. 
Dar la caruselul original, prezentat la figurile libere, nu a reuşit să 
încânte nici publicul, nici juriul. După el a urmat Papană. Bückerul 
lui cu careiaj de şah pe aripi s-a înălţat rapid şi a executat toate 
figurile impuse într-un mod impecabil. Aplauzele nu au fost prea 
entuziaste, căci făcuse tot ceea ce făcuse von Hagenburg. A obţinut 
acelaşi punctaj. 

În timpul pauzei de cinci minute care se acorda între cele 
două programe, Papană a împlântat în faţa tribunelor, la o distanţă 
de 100 metri între ele, două steguleţe, unul american şi altul 
românesc. Publicul a devenit curios. Papană şi-a reluat zborul 
pentru figurile libere. A salutat publicul prin înclinarea aripilor. 
Apoi, revenind spre sol, cu ajutorul unei cange special montate pe 
aripă, a smuls steagul american şi s-a înălţat cu el deasupra 
publicului. A făcut aceeaşi figură cu cealaltă extremitate a aripii, 
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înălţându-se cu steagul românesc şi a trecut din nou deasupra 
publicului cu cele două steaguri fluturând simbolic. Aplauze şi 
strigăte de admiraţie au izbucnit din nou, pentru frumuseţea 
spectacolului şi pentru precizia şi curajul zburătorului român. 
Imediat după această figură acrobatică, responsabilul postului de 
observaţie al concursului a pus la radio imnul de stat al S.U.A., apoi 
pe cel al României. 

În timpul aplauzelor pentru Papană, a decolat pilotul 
francez Henri Detroyat, as al acrobaţiei franceze, fost campion 
mondial. A fost aplaudat pe merit la ambele probe, obţinând 
acelaşi număr de puncte ca şi Papană. Ambii au ocupat locul I cu 
acelaşi număr de puncte, urmaţi de von Hagenburg.  

Vestea succesului unui zburător român s-a răspândit ca 
fulgerul în întreaga Americă. Ofertele pentru participarea la diferite 
reclame au început să sosească cu duiumul, felicitări şi telegrame 
de asemenea. Drumul spre cunoştinţa cu toate celebrităţile 
zborului din lume i s-a deschis, la fel spre multe celebrităţi 
americane din alte domenii. Presa americană era plină de articole 
la adresa succesului lui Papană, fotografia lui ocupa locul de frunte 
în multe cotidiene şi numele său a ajuns în circulaţia curentă. Un 
cofetar a lansat chiar pe piaţă pungi cu bomboane cu numele şi 
fotografia lui Papană. 

În scopul realizării zborului peste Atlantic până la Bucureşti, 
Papană a urmat cursurile marii companii de transport „Pan 
American”, unde a învăţat şi radiotelegrafia. 

Una dintre marile competiţii aeronautice de mare atracţie 
pentru cele două Americi era cursa Miami-Havana şi campionatele 
de acrobaţie aeriană, la care au luat parte cei mai de seamă aviatori 
şi aviatoare. Invitat la acest concurs, Papană şi-a luat zborul din 
New York la Miami, în Florida. 

La cursa Miami-Havana au luat parte 30 de aviatori, 
urmăriţi de pasionaţii concursurilor aeriene, de ziarişti şi crainicii 
emisiunilor de radio. Cursa de viteză din 13 decembrie 1936, în care 
s-au zburat 300 km pe deasupra mării a fost câştigată, pentru 
categoria respectivă de avioane, de Bückerul lui Papană. La fel, s-a 
clasat pe primul loc la concursul de acrobaţie aeriană. Din nou 
Papană! La trei zile după acest deosebit succes, Aeroclubul 
României a primit următoarea telegramă: „Miami 16 decembrie 
1936. Aviatorul Papană întrece pe toţi zburătorii întregului miting 
aerian şi toate elementele americane cele mai de preţ. Sportivitatea 
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şi amabilitatea sa fac ca el personal şi ţara sa să fie îndrăgiţi de 
publicul american. Preşedintele Consiliului Mitingului Walters.” 

Campion la acrobaţie aeriană al celor două Americi, Papană 
a fost consacrat ca unul dintre cei mai buni şi mai dotaţi acrobaţi 
aerieni ai lumii.  

Datorită acestor succese, i s-a făcut onoarea de a inaugura 
noul aeroport din Havana. Aceasta el a făcut-o într-un mod cât se 
poate de spectaculos şi original. Cele mai frumoase fete din 
America, Miss America de Nord şi Miss America de Sud au fost 
invitate să ţină capetele unui panglici lungi de 25 metri, la un 
metru înălţime de pământ, panglică pe care Papană a tăiat-o din 
zbor, cu trenul de aterizare al avionului. 

Cităm, în continuare, câteva rânduri emoţionante scrise de 
Nicolae Iorga despre Alexandru Papană: 

„Numele acestui erou nu se pomeneşte decât rareori şi nu 
este pus în legătură cu cauza ţării. Dar este el este stăpânul 
indiscutabil, cu neputinţă de a fi bătut, al maşinii cu care zboară. În 
această privinţă, omul care nu vorbeşte este cel mai elocvent dintre 
oratori. E gata să se ia la întrecere cu oricine, şi soarta şi-l are ca 
prieten, ocrotindu-l. 

I s-a părut că în Statele Unite, ţara minunilor de tehnică şi a 
celor mai strălucite dovezi de energie, nu se ştie destul despre noi. 
S-a dus să le arate ce fel de fiinţe omeneşti, fără pretenţie, dar de 
mare ispravă, se nasc pe aici, pe la noi. Ca exemplu al acestei rase 
ignorante, s-a prezentat deci la întreceri, la orice fel de întreceri, cu 
o modestă siguranţă de sine, care-i ridică mai mult meritul. 

Şi iată, foarte simplu, „pe neaşteptate” şi elegant, adaugă în 
telegrama sa, ca şi pentru el însuşi, i-a bătut pe toţi. 

Să ni se întoarcă sănătos şi, revenit la noi, să spuie şi altora 
care e taina cea mare a adevăratei propagande: în ce te pricepi şi în 
ce poţi, să fii mai tare decât toţi. 

Mi se pare că am făcut şi un vers întru lauda lui”… 
    N. Iorga 
 
Aflând despre acest articol, Papană a adresat profesorului 

Iorga o scrisoare care a fost şi ea publicată în ziarul „Neamul 
Românesc”, din care spicuim următoarele: 

... „Desigur că succesul care se răsfrânge asupra persoanei 
mele nu-mi displace, însă ce urmăresc eu înainte de toate, este să 
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fac cunoscută ţara mea cât mai departe şi sub o lumină cât mai 
frumoasă. 

 
Am încă un mare noroc; meseria mea este de aşa natură 

încât, doar cu un grăunte de dibăcie şi altul de curaj, pot da iluzia la 
zeci de mii de oameni deodată, că realizez cine ştie ce lucruri 
supraomeneşti. Şi apoi, este şi arma păcii şi a războiului, este 
idealul întregului tineret şi simbolizează pentru mic şi mare, 
sportul suprem. 

[…]  
Se poate oare ceva mai minunat decât să se facă să se cânte 

imnul românesc nu numai pe faimoasele stadioane din Berlin, 
München sau Paris, dar chiar în Los Angeles, Detroit, Miami sau 
Cuba?” 

În situaţia în care se găsea, cu numeroase invitaţii de a lua 
parte la diferite mitinguri, a fost nevoit să accepte un impresar. 
Deoarece refuza să facă reclamă până şi produselor firmei „Shell” al 
cărei ulei îl utiliza pentru avionul său, Bert Shoemaker, impresarul 
său, a găsit diferite soluţii ingenioase pentru a aduna în mod 
onorabil sume însemnate pentru amândoi. Printre acestea s-a 
numărat şi „scrisul pe cer”. Cu un dispozitiv fumigen, Papană scria 
pe cer anumite reclame vizibile de jos pe o mare rază. Dar, întrucât 
caligrafii celeşti s-au înmulţit repede, i-a lăsat pe ei să continue 
opera. 

În această perioadă, esenţa preocupărilor sale era găsirea 
avionului ideal pentru realizarea zborului de la New York la 
Bucureşti. Raza de acţiune a acestuia trebuia să fie de 12.000 km. 
Visa ca numele acestuia să fie „Alba –Iulia 1918”. 

S-a apucat să studieze multe tipuri şi mărci de avioane. 
Firma Belanca i-a fabricat un avion la care a renunţat, căci i-a găsit 
diferite defecţiuni. În fine a achiziţionat un avion bimotor al fabricii 
Lockeed, de tipul „Berkley Gron”. 

Ziua fixată pentru decolare era 11 iulie 1938. Într-un zbor de 
antrenament a fost surprins de un ciclon care l-a obligat să 
aterizeze în statul Connecticut. A reuşit să-l pună pe sol acolo unde 
bănuia că se găseşte pista, dar a intrat într-o groapă şi şi-a 
deteriorat avionul. Avariile nu au fost prea grave şi avionul a putut 
fi reparat. Din nou, Papană a început să continue pregătirile pentru 
marele său raid. Dar o nenorocire nebănuită avea să-l scoată din 
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cursă: la data de 5 septembrie, la naşterea fetiţei sale, la Bucureşti, 
soţia sa Dina, s-a stins . . . 

Lovitura a fost atât de puternică pentru Papană, încât în 
scurt timp a devenit de nerecunoscut. Tot entuziasmul şi 
optimismul său au dispărut, era blazat şi nu mai dorea nimic de la 
viaţă. Timpul trecea şi se apropia iarna, anotimp puţin favorabil 
pentru marea performanţă a unui zbor îndepărtat.  

Cunoscându-l bine pe Papană, fostul ministru al Aerului şi 
al Marinei, pe atunci ambasador al României în S.U.A., a încercat 
sa-l încurajeze pe Papană ca să-şi poată respecta promisiunea de a 
realiza raidul aşteptat de lume. Dar Papană s-a prăbuşit atât de 
mult încât a trebuit să fie internat într-un spital de neurologie. 

După tratament, oarecum refăcut, a început din nou 
pregătirea. Dar încrederea în talentul lui de zburător, în rezistenţa 
sa, a scăzut foarte mult şi i s-a impus un coechipier cu numele lui 
Max Constant, un foarte bun pilot civil american. Raidul urma să 
fie efectuat pe o rută mai sudică, unde timpul era mai cald: New 
York, Miami, Pernambuco, Dakar, Bucureşti. 

În fine, s-a dat startul pe prima rută a acestui mare traseu: 
New York - Miami. Până la Miami totul a decurs bine. Papană a 
condus singur, supravegheat doar de coechipier. După decolarea 
din Miami, avionul abia desprins de la sol, a început să se clatine şi 
Papană, cu un ultim gest reflex a fost în stare să taie contactele. 
Max Constant a intervenit fulgerător şi a reuşit să pună avionul pe 
burtă. Nu au fost accidentaţi şi avionul nu a avut avarii însemnate. 
Aşa s-a încheiat, după prima etapă, marele raid proiectat cu atâtea 
speranţe, dar sortit eşecului . . . 

În luna noiembrie, Papană a revenit în ţară. Un om înfrânt 
de durere, de insuccesul raidului, de factori externi care i-au slăbit 
total voinţa de a mai trăi – o prăbuşire atât de neaşteptată după 
celebrele succese pe care le avusese cu numai câteva luni în urmă. 
Zbuciumat, dezorientat, în talie, cu capul descoperit, în plină iarnă, 
Papană se urcă în tren şi pleacă la Sinaia. Tatăl său, generalul, 
speriat de dispariţia fiului său, dă alarma. După investigaţii şi 
căutări intense, este descoperit sub zăpadă, aproape îngheţat. După 
patru luni de spitalizare, având o puternică congestie pulmonară, 
iese refăcut, dar cu trei degete mai puţin la mâna stângă. 

Totuşi, încetul cu încetul, renaşte. Se apucă de sport şi ia 
parte la concursul de automobile „Marele premiu al oraşului 
Bucureşti”, dar se răstoarnă într-o curbă. Dorind să revină la zbor, 
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se prezintă în faţa unei comisii medicale, care-l declară inapt 
pentru zbor. Îşi dă demisia din aviaţia militară. Poate că în America 
va reuşi să facă ceva… 

S-a îmbarcat pe vaporul Transilvania şi a reuşit să ajungă în 
Franţa. Deoarece la 1 septembrie 1939 a început la doilea război 
mondial, Papană a încercat să fie angajat ca pilot de vânătoare într-
o unitate franceză. I s-a pus însă condiţia să devină cetăţean 
francez, dându-i-se dispensă de stagiul legal. Papană a refuzat, 
nerenunţând la cetăţenia română. Deci, mai departe, din nou spre 
America. 

Ajunge în S.U.A., dar fără posibilităţi materiale. Găseşte 
oferte destul de avantajoase, dar nu îl atrăgea decât aviaţia. În 
calitate de membru al aeroclubului S.U.A., are posibilitatea să fie 
primit în aviaţia militară cu gradul de colonel. Dar nici de astă dată 
nu vrea să renunţe la cetăţenia românească. Găseşte totuşi un 
angajament la o uzină de avioane, ca eseior, după ce şi-a reluat 
brevetele de pilot pe avioane monomotoare şi cu mai multe 
motoare, de eseior, de instructor de acrobaţie aeriană şi de profesor 
la şcoala de vânătoare. Urmând în paralel cursurile serale ale unui 
institut tehnologic superior din San Francisco, obţine diploma de 
inginer în construcţia celulelor de avion. 

După încheierea războiului, Papană înfiinţează o societate 
pe acţiuni, un fel de institut tehnico-ştiinţific pentru cercetarea, 
încercarea în zbor şi avizarea avioanelor prototip şi a accesoriilor 
produse de diferite uzine de aviaţie. Apreciindu-i-se competenţa, a 
fost numit vice-preşedinte al consiliului de administraţie al 
întreprinderii. Avea frumoasa vârstă de 40 de ani.  

Între laboratorul de rezistenţa materialelor şi un eseior al 
întreprinderii s-a iscat o controversă privind un prototip de avion. 
Concepţia foarte modernă şi îndrăzneaţă a avionului a dat naştere 
acestei controverse. Pentru lămurirea ei, decolând de pe 
aerodromul de la Beverly Hills, Papană a început să supună avionul 
la diverse probe. Era 12 aprilie 1946, când s-a încheiat, pe 
pământul Americii, viaţa atât de zbuciumată a acestui mare 
zburător, care a cunoscut culmile gloriei pentru el şi ţara sa, a 
învins de multe ori, apoi a suferit, a renăscut, a luat totul de la 
început şi, în final, îngemănat cu aripile pe care le-a iubit atât de 
mult şi pe care le-a stăpânit ca puţini alţii, s-a prăbuşit definitiv. 
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