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In ziua de 30 mai 1940, avionul Douglas
DC-3 inmatriculat YR-PAF al Liniilor Aeriene
Romane Exploatate cu Statul (LARES), se gasea
in cursa obignuitd, pe traseul Berlin — Viena -
Budapesta — Arad — Bucuresti.

Echipajul avionului era format din
Constantin  Perju, pilot, Carol Lorenz,
radiotelegrafist si Constantin Copolea, mecanic.
Aterizarea urma sa se faca la Bucuresti, pe
aeroportul Baneasa seara, la lumina farurilor.

Din cauza exigentelor controlului vamal si a conditiilor
meteorologice nefavorabile, avionul a sosit la Arad cu intarziere.
Cand avionului i s-a dat decolarea de pe aeroportul din Arad, era
aproape intuneric. Ultimul buletin meteorologic anunta timp bun
pana la munti, dar de acolo, cer acoperit 10/10, adica complet,
ploaie si vant puternic.

Luand inaltime, avionul s-a indreptat direct spre Turnu -
Severin, pentru a reusi sa traverseze muntii cat mai repede.
Departe, jos, se vedeau licarind prin intuneric, luminile palide ale
caselor luminate cu petrol. Dupa ce au parasit orasul Caransebes,
recunoscut cu usurinta de catre pilot, totul a devenit intunecat,
adancit intr-o noapte de nepatruns.

Abia au depasit crestele Carpatilor si, asa cum i-a anuntat
meteorologul, au fost intampinati de fulgere, care luminau din
cand in cand norii care acopereau totul. Avionul era saltat si
zgaltait puternic. Pasagerii de la bord au inceput sa fie ingrijorati.
In aceasti situatie, au primit si o comunicare radio: ,,Aeroportul
Baneasa inchis traficului aerian, furtuna si ploaie torentiala.”

In timp ce se giseau undeva la nord de Craiova, zburand
dupa aparatele de bord, o descarcare electrica a lovit instalatia de
lumina si radio, avionul rimanand complet in intuneric. In aceasti
situatie grea, pilotul, calm, a hotarat sa intoarca avionul, sa treaca
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muntii inapoi si s ajunga din nou in zona calma si senina din care
au plecat. A dat dispozitia radiotelegrafistului sa incerce sa calmeze
pasagerii, care, in mod justificat, intrasera in panica.

Pilotand mai mult dupa simturi si dupa slaba licarire
fosforescenta a aparatelor de bord, Perju a reusit sa treacd muntii si
sd se indrepte pe valea Cernei, spre aeroportul salvator. Intrucat
aparatul de radio nu mai functiona, nu au putut anunta la Arad
sosirea lor. Dar experienta si calitatile de zburator ale lui Perju au
facut ca spre miezul noptii sa ajunga la Arad.

Aparitia in noapte a unui avion, fara lumind, a facut sa se
presupuna cid un avion strdin, cu o misiune speciald, zboara
deasupra Aradului. Din acest motiv au fost stinse imediat toate
luminile de pe aeroport. In aceasti situatie, dupi manevre
disperate, Perju a reusit sa observe peronul alb al aerogarii.
Cunoscand bine terenul, a reusit sa aterizeze, fara nici o urmare.
Indus in eroare de flacarile de la esapament, Perju a avut impresia
ca avionul a luat foc si a strigat la mecanicul de bord sa puna
extinctoarele in functiune si sd opreasca motoarele prin etufoare
(indbusitoare ale carburatorului). In intuneric, mecanicul Copelea
a gresit maneta si a comandat deblocarea rotii de directie din spate.
Pasagerii, auzind despre foc, s-au ingramadit spre usa si au sarit,
inainte ca acesta sa fi oprit din virajul pe care-1 facea pe teren, in
urma deblocarii rotii bechiei. Eroarea lui Copelea a fost spre binele
lor, deoarece, dupa cum s-a constatat dimineata, daca avionul ar fi
rulat in linie dreapta, s-ar fi izbit de bordura de ciment al unei
fantani, caci iesise din afara pistei, din cauza aterizarii pe intuneric.

Noaptea, Perju a fost chemat la telefon de Andrei Popovici,
directorul general al LARES -ului, care l-a felicitat calduros pentru
cd a reusit, iIn imprejurdri atat de nefavorabile, sd salveze viata
celor 12 pasageri, a echipajului si avionul.

In ziua urmatoare, pe un timp favorabil zborului, au parcurs
traseul in conditiuni perfecte, pasagerii avand incredere deplina in
pilotul care i-a salvat de urgia furtunii din noaptea trecuta. Au
aterizat cu bine la Bucuresti - Baneasa, mai pastrand fiecare cate
ceva din emotiile prin care au trecut.

In urma zborului realizat in conditii atat de grele, in afari de
felicitarile directorului general, transmise telefonic, capitanul
Constantin Perju a primit din partea Ministerului Aerului si al
Marinei, ca si al societatii LARES, cate o adresa care pot fi vazute in
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fotocopii. Printr-un ordin special, pentru fapta sa deosebita,
capitanul Perju a fost citat pe intreaga aeronautica.

In ziua de 16 august 1939, intr-o cursi pe linia Istanbul —
Balcic — Bucuresti, Perju pilota avionul Lokheed YR-LED, avand ca
radiotelegrafist pe Dumitru, un mecanic de bord si cativa pasageri.
Zburand in Turcia pe coridorul obligatoriu, au iesit spre Marea
Neagra, putin mai la sud de capul Igneada, ldsdnd mult la stanga
directiei lor de zbor orasul Burgas.

Dupa aproximativ o jumatate de ora de zbor, cand se gaseau
deasupra marii, la 3.500 metri altitudine, Perju a observat ca
aparatele de bord indicau incalzirea excesiva si crescanda a
motorului din dreapta. Pentru ca motorul si nu se gripeze,
interventiile mecanicului de bord fiind fara succes, a oprit motorul.
Perju a ordonat mecanicului de bord sa fie cu atentia maritd, iar
telegrafistului sa transmita la baza, la Bucuresti: ,Zburam cu un
singur motor”. In acest timp, viteza si iniltimea de zbor au scizut,
incat au ajuns sa distinga valurile inspumate ale marii agitate de un
vant puternic. Cu gandul la salvarea lor, stiind cd motorul in
functiune, suprasolicitat, ar putea sd cedeze, a parasit obligatia
navigatiei costiere si s-a apropiat de tarmul stancos. Pana la Balcic
mai era o jumatate de ora de zbor. Dar avionul pierdea mereu din
iniltime. In acelasi timp au apirut in dreapta cinci globulete albe,
apoi altele trei la stanga, care au scuturat putin avionul.
Antiaeriana bulgara i-a avertizat sa reintre in culoarul stabilit prin
conventiile internationale, la 20 km de coasta. Perju a fost nevoit sa
se conformeze. A menajat cat a putut motorul teafar, punand elicea
motorului oprit in drapel, ca sa opuna o rezistenta cat mai mica la
inaintare. A ajuns la tarmul roméanesc, apoi a ajuns deasupra
Baraganului, dar, in apropiere de satul Pasdrea, a fost nevoit si
aterizeze fortat, cdci si motorul al doilea a inceput sa se
supraincalzeasca si sa intrerupa. Constiinciosul director general al
LARES —ului a urmarit tot timpul traseul avionului, din momentul
in care a fost semnalata defectarea primului motor si a luat toate
masurile din timp, asa incat, imediat dupa aterizare, un avion de
depanare a sosit langa avionul avariat. Dupa putin timp s-a
remediat defectiunea, au reluat zborul, si au ajuns cu bine la
Baneasa.

Autorul acestei carti poarta o deosebitd recunostinta
pilotului Constantin Perju. In anul 1937, la 28 octombrie, Perju se
gdsea pe traseul Oradea - Arad — Timisoara — Turnu-Severin -

93



DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

Bucuresti, cu un avion de tipul Dragon rapid, englezesc, biplan, cu
un echipaj de doua persoane si sapte pasageri. Avea doua motoare
Gipsy - Six, de 200 cai putere fiecare. Ziua era frumoasa si zborul a
decurs foarte placut pana la Timisoara. Anuntat telefonic de
inginerul Emil Damboiu, comandantul aeroportului Timisoara, ca
avionul este pilotat de Perju, autorul cartii a ajuns si el la aeroport
in momentul aterizarii. Pentru a aduce un omagiu lui Perju, fostul
sdu instructor de zbor, a ficut o micd demonstratie cu planorul in
timpul prezentei acestuia pe aeroport. S-a ridicat la vreo 60 de
metri cu un planor construit de membrii Grupului Aviatic
Politehnic Timisoara (GAPT), remorcat de un automobil. A facut o
serie de evolutii deasupra avionului Dragon, aterizand in
apropierea acestuia. Perju i-a multumit si l-a felicitat.

Pilotul de linie Constantin Perju a efectuat si zboruri cu
misiuni deosebite.

La data de 3 iunie 1939, cu un avion bimotor Lokheed —10,
echipat cu motoare Wright, trebuia sa transporte de la Bucuresti la
Iasi pe ministrul englez Londondery, pe un ministru suedez si
suitele lor, compuse din diplomati si membri ai ambasadelor. Perju
a avut latitudinea sa-si aleaga doar telegrafistul. Mecanicul de bord
era un tanar stagiar, care, verificat de Perju in mod sumar, s-a
dovedit corespunzator. Zborul a decurs corect, pana la Barlad. Apoi
cerul s-a acoperit de nori negri de furtuna, insotiti de fulgere
puternice. Din acest motiv Perju a ridicat avionul deasupra norilor,
zburand intr-o feerica panorama inundata de soare. Spre seara, la
inapoierea cu aceiasi pasageri, abia s-au desprins de pamant, cand
Perju a observat cd motoarele nu trag suficient. La capatul
aerodromului se deschidea o vale care separa Tatarasii de Copou.
Acolo a reusit sa castige vitezd, In timp ce actiona manetele
motoarelor. La puterea maxima a motoarelor, au reusit sa se ridice
din fundul vaii. Mecanicul, cu experientd insuficientd, a pornit si a
incalzit motoarele cu corectorul altimetrict pentru zborul Ila
indltime. Interventia prompta si competenta a pilotului i-a scapat
de la dezastru. La Baneasa, dupa aceastd emotie trditd numai de
Perju, au ajuns in cele mai bune conditiuni, cand se ldasa seara pe
aeroport.

! Acesta ajutd mentinerea constantd a amestecului carburant. Se actioneaza la inaltime
mare, in functie de constructia carburatorului
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Experienta indelungata ce se cere pentru a fi pilot de linie
este un element important in alegerea acestora. Iata doua
intamplari relevante pentru acest lucru.

In 11 noiembrie 1937, un avion tip Lokheed-10 al companiei
LARES, pilotat de capitanul aviator Ioan Popescu - Oita, telegrafist
fiind Mihali Hristovici, zbura prin ceata, indreptandu-se spre
Varsovia, alaturi de un avion al societdtii poloneze LOT. Fiind si
noapte si ceatd pana la pamant, pilotii au inceput manevrele de
coborare fara vizibilitate. Avionul romanesc a reusit sa aterizeze cu
bine pe aeroportul Varsovia - Ockecie, in timp ce avionul polonez s-
a prabusit la 10 km de acesta.

Echipajele romanesti au fiacut scoala si antrenament pe
avioane Lockeed cu instructori americani si polonezi. Presa
poloneza, relatind catastrofa in care au pierit 12 pasageri si
echipajul, a pus intrebarea: ,Elevii si-au intrecut profesorii? Sunt,
oare, pilotii romani mai buni decat cei polonezi?”

In ziua de 12 septembrie 1938, sudul tirii era stribitut de o
vijelie nemaiintalnitd. Un avion al companiei aeriene germane
DLH, in zbor de la Viena la Bucuresti, nu s-a hazardat in furtuna si
a aterizat la Turnu - Severin. Un avion al companiei aeriene Air
France, in acelasi timp, deasupra Campiei Romane s-a angajat in
vrie, iar pasagerii nelegati au fost ,tavaliti”, raniti si umpluti de
sange. In cele din urmi avionul a fost redresat, dar au ajuns la
Bucuresti intr-un hal deplorabil. Si tot atunci, un avion Lockeed —
10, pilotat de Perju, avand ca telegrafist pe Ion Dumitru si un
Dragon - Rapid, pilotat de Emil Negoitd, avand ca telegrafist pe
Nicolae Condrea, trecand prin aceeasi vijelie, au aterizat cu precizie
matematica. De mentionat doar ca, avionul pilotat de Negoita, la
decolare, avea culoarea rosie si era intreg, iar la aterizare avea o
culoare alb - murdar, instalatia radio deteriorata de descarcarile
electrice si geamurile sparte de grindina. Cateva maruntisuri, care
nu l-au facut sa intarzie nici o secunda...

Existd meserii care nu se pot face decat cu pasiune si
daruire. Si zborul face parte dintre acestea si poate cd este prima
dintre ele. Pilotul de linie Viorel Niculescu, in urma unui accident,
cand s-a trezit printre sfaramaturile avionului si nu si—a mai simtit
picioarele si-a dat seama ca este paralizat, dar a avut taria sa

exclame: ,Daca n-am sa mai pot zbura, nu vreau sa mai traiesc!”
* K ¥
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Constantin Perju a activat timp indelungat si ca instructor
de zbor.

Eram absolvent al Scolii Politehnice din Timisoara, cand,
impins de dragostea de zbor, m-am prezentat la locotenent-
comandorul Mihail Pantazi, pe atunci directorul Scolilor de pilotaj
ale Asociatiei Romane pentru Propaganda Aviatiei (ARPA), un om
deosebit si un pilot desavarsit, care m-a ascultat cu atentie. I-am
povestit cd doream sd zbor de cand eram copil, ca aceastad dorinta
nu m-a parasit nici o clipa, ca am citit si am studiat tot ce se putea
despre aceasta frumoasa materie si cd, impreuna cu prietenul meu
Emil Damboiu (in prezent inginer la Bucuresti, dupa o frumoasa
activitate consacrata in special aviatiei) si cu alti colegi, am infiintat
»,Grupul Aviatic Politehnica Timisoara” (GAPT), unde s-au tinut
conferinte despre aviatie, faicand astfel propaganda in favoarea ei.
I-am spus ca aveam in constructie un planor, ca unii membri ai
grupului au facut zboruri fira motor cu inginerul Pastior din Sibiu
si ca dorim sa facem scoala de zbor cu motor. Dar, am adaugat ca
taxele sunt enorme in raport cu posibilitatile noastre . . . Pantazi
mi-a raspuns zambind: , Te inteleg foarte bine. Noi avem nevoie de
ingineri care sa fie si piloti si care sa-si iubeasca profesiunea. Dar
nu pot sa va acord mai mult de trei burse. Fiindca sunteti
absolventi ai Politehnicii, nu trebuie sa mai faceti cursul teoretic.
Va prezentati direct la zbor.”

In acest fel, Emil DAmboiu, regretatul Gherasim Gheorghe -
ajuns mai tarziu ministrul Constructilor de Masini si
vicepresedintele Consiliului de Ministri - si cu mine, am obtinut
cele trei burse. Intrucét la Politehnica din Timisoara, la sectia de
pregatire militara nu exista specialitatea aviatie, au fost necesare
mari interventii pentru a fi transferati la Politehnica din Bucuresti
de pe strada Polizu, unde exista sectia de pregatire pentru ingineri
de aeronautica - ofiteri aviatori de rezervi. Am ficut astfel,
simultan, stagiul militar, la Scoala de ofiteri de aviatie din
Cotroceni si Scoala de pilotaj ARPA, pe aeroportul Baneasa.

In anul 1935, la sectia de pregitire militars, l-am avut
comandant pe capitanul aviator Alexandru Zaganescu. Desi era un
militar integru, tineam la el, placea elevilor, pentru felul intim in
care trata pe fiecare, cu intelegere si prietenie si 1i pastrez cea mai
frumoasa amintire. Cu el am facut cate un zbor cu avionul Potez
XXV eu si colegii mei, absolventi ai Politehnicii din Bucuresti,
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Miinchen, Dresda, Viena si Paris, care, cu totii, efectuam stagiul
militar impreuna.

La Scoala de pilotaj, spre bucuria mea, am fost repartizat la
punctul unde era instructor locotenentul aviator Constantin Perju.
Aici am avut ocazia sa-1 cunosc mai bine pe acest pilot, despre care
se spunea ca piloteaza orice fel de avion, cu aceeasi maiestrie.

Avionul meu de scoald a fost un Messerschmidt M 23 B,
inmatriculat YR-ABI, monoplan cu aripa joasa, de culoare argintie.
Era construit in licenta ICAR, fiind echipat cu motor Siemens
Halske de 80 CP cu cinci cilindri in stea, racit cu aer. Parcd il aud si
acum pe exigentul meu instructor de zbor spunandu-mi in aviofon:
»,Nu cabra, nu cabra!”

Prietenul meu din Deva, Gheorghe - Gica Grozea, imi facuse
cadou o carte: ,Tehnica pilotajului”. Am invatat-o pe de rost si in
camera mea de student, pe marginea patului, care reprezenta locul
pilotului in avion, cu o rigla in mana, mansa, o maneta de gaze si
un palonier imaginar, zburam pe aripile visului...

La Baneasa zburam in fiecare dimineatd, inainte de a incepe
cursurile la Scoala de ofiteri si seara, spre apusul soarelui, savurand
placerea zborului, mai ales atunci cand simteam ca instructorul are
foarte putin de corectat. Intr-o zi, dup ce am ficut doui ture de
pista, Perju s-a dat jos din avion si locul sdu a fost ocupat de
capitanul aviator Gheorghe Gherasim, pe atunci vestit acrobat
aerian. Dupa un singur tur de pista, in care am executat toate
manevrele, de la decolare pana la aterizare, capitanul Gherasim s-a
dat jos iar eu, ramas in avion, l-am vazut discutand cu Perju. Acesta
a venit la mine si mi-a spus: ,Da-i drumul!”

Clipa aceea a fost sublima! De cat timp o asteptam! Era visul
meu de cind ma stiam, era tot ce am dorit cel mai mult in viata.
Parca tot in jurul meu incepuse sa cante, totul mi se parea inflorit si
insorit. Aveam impresia sa aripile avionului sunt aripile mele si ca
eu cu avionul formam o singura fiinta. Am pus treptat motorul in
plin, impingand usor mansa inainte si avionul a inceput sa ruleze
din ce in ce m mai repede. Apoi m-am desprins usor de pamant si
dupa palierul din ce in ce mai accelerat, am tras usor de mansa si
avionul a inceput sa se inalte. Da! Candva, poetul Mircea Dem.
Radulescu scrisese o poezie despre aceasta, care mi-a venit atunci
in gand:

,Dar aripile albe nu se-nclina
In ele canti flacdra divina
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A lutului ce-si poarta inaltarea!”

Intre cer si pamant, lutul acesta viu, care eram eu, cAnta un
imn de biruintd! Iar aripile argintii si drepte, pluteau gratios in
zumzetul nespus de armonios al inimii lor de otel. Dupa primul tur
de pista, singur, am pus rotile pe paAmant si am oprit exact in locul
de unde am plecat. Pentru prima data, atunci, pretentiosul meu
instructor m-a felicitat. Colegii mei de la punct, entuziasmati, caci
eram primul simplist dintre ei, m-au ridicat de maini si de picioare
si m-au dus pana la prima tufa de scaieti sau maracini, nu mai stiu
ce erau, si m-au trantit cu fundul peste ei. Cateva intepaturi au
marcat adevaratul ,botez al aerului”, caci asa se obisnuia cu toti cei
care treceau pe simpla comanda. Si fiind primul simplist de la
punctul lui Perju, botezul a fost ceva mai consistent.

Urmatorul care a trecut pe simpla comanda a fost Gheorghe
Rado, de la Politehnica Bucuresti. Dupa cativa ani, el a lucrat la
Institutul de Mecanica Aplicatd (IMA), unde, printre alte lucrari, a
realizat impreuna cu inginerul N.N. Patraulea, membru
corespondent al Academiei R.S.R., primul vehicul roméanesc cu
perna de aer, iar cu inginerul Vladimir Novitchi, primul elicopter
din tara noastra.

In uniforme de aviatori ne puteam plimba peste tot printre
avioane, cici nu ne oprea nimeni si nu era nici o restrictie. Pe cand
studiam un avion dintr-un hangar, am auzit un motor pornit langa
noi si celebrul Bazu Cantacuzino, cu un avion Fleet cu motor
american Kiner si-a luat zborul direct de acolo. Dupa un scurt
palier, a intors avionul pe spate si a zburat asa, aproape de firul
ierbii, apoi, tot aproape de pamant, a executat o gama de acrobatie
care ne-a tinut cu respiratia opritd, terminandu-si exercitiul tot cu
un zbor pe spate, dupa care, a repus avionul langa hangar, oprindu-
1 dupa un foarte scurt rulaj. M-am uitat la Damboiu si am zambit, si
cred ca amandoi gandeam acelasi lucru: in acest fel, nemaiintalnit,
nu vom ajunge sa zburam niciodata!

Intr-o astfel de vizitd la aeroport, am aflat ci se pregiteste
un miting aerian la Timisoara. Cand l-am vazut pe locotenent-
comandorul Pantazi, care era organizatorul si animatorul acestora,
m-am prezentat la el si I-am rugat, daca e posibil, sa ne ia si pe noi,
pe mine si pe Damboiu acolo, caci acela era orasul studentiei
noastre si ... ,Am un singur loc, asa ca hotarati voi” mi-a spus el. I-
am propus lui Damboiu sd tragem la sorti. El insa, generos, a
renuntat, in favoarea mea.
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In dimineata decolirii spre Timisoara, aripile rosii ale celor
trei avioane ale ,Dracilor rosii” se profilau pe ecranul tot rosu, dar
mai deschis, pe care trebuia sa apard soarele. Acesti draci au fost
initial Mihail Pantazi, Petre Ivanoviciz si Max Manolescu, celebrii
acrobati aerieni care isi vopsisera avioanele in rosu, iar publicul
spectator i-a botezat astfel.

Eu am fose repartizat sa zbor cu Perju, intr-o formatie de
trei avioane argintii, avand in frunte pe capitanul Cojan. Capitanul
Cojan era iubit pentru felul sau de a se purta cu oamenii si pentru
marea lui finete sufleteasca. Locotenentul Perju se bucura de
asemenea de multa stima intre zburatori si pe acest traseu, am avut
deosebita ocazie de a-1 cunoaste mai bine.

Indltimea noastrid de zbor nu depisea 150 de metri si
reperele treceau cu mare viteza pe sub aripile noastre. Ma incanta
nepus zborul in formatie si-mi facea impresia ca plutim pe valuri,
cand un avion se ridica sau cobora putin fatd de -celelalte.
Locotenentul Perju mi-a aratat departe, in stanga, orasul Craiova,
apoi am trecut peste Balota, de unde se vedeau muntii, panglica
stralucitoare a Dunadrii si casele albe si aliniate din Turnu Severin.
Pana aici zborul a durat o ora si 50 de minute. Aici s-a aterizat
pentru alimentarea avioanelor si dupa un scurt timp, s-a decolat
din nou. Carpatii Meridionali se inaltau maiestuosi in fata noastra,
obligindu-ne si pe noi si ne ridicim. In dreptul insulei Ada -
Kaleh, acoperita azi de apele Dunarii si ramasa doar pe vechile
harti si in istorie, am virat spre dreapta. Am trecut peste culmea
Domocletului. Sub noi, Cerna isi ducea vijelios si limpezi apele spre
Dunare si, intre doi versanti, am vazut cateva clipe doar, Baile
Herculane. Apoi orizontul a inceput sa se niveleze, munti si
dealurile sd ramana tot mai in urma, pe masura ce ne apropiam de
Timisoara. Pe deasupra orasului am trecut in formatie atat de
stransa, incat aveam impresia ca aripa avionului nostru atinge
fuselajul capului de formatie. Deasupra centrului orasului, pilotii
formatiei noastre au pus motoarele in plin si au inaltat avioanele in
forma de evantai, apoi cel din mijloc a picat drept, in timp ce
celelalte doud, au executat cate o ranversare spre exterior. S-a
aterizat apoi pe aerodromul din partea de nord a orasului. Dupa
aterizarea am observat o ruptura la suportul bechiei, iar fuselajul
aproape ca atingea pamantul. Nu ne-am putut explica ce a putut

2 Dupd accidentul mortal al lui Petre Ivanovici din Muntii Cernei de la 1 februarie 1936,
locul sau in celebra formatie a fost luat de Gheorghe Gherasim
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provoca o astfel de rupturd, caci in avion nu s-a simtit nimic
deosebit, iar Perju executase impecabil toate manevrele la sol. In
scurt timp, un tamplar ne-a reparat avionul. Eram incantat ca am
putut prezenta rudelor, prietenilor si colegilor din orasul studentiei
mele pe toti zburatorii.

Un fost profesor care era prezent, cunoscandu-mi vechea
pasiune pentru zbor, cind m-a vazut in uniforma gri-bleu a
aviatorilor, mi-a spus: ,Bravo, domnule Gheorghiu! Imi place ci ai
insistat pana ai reusit. Asa sa faci intotdeauna!”

La ora 11, conform programului, mitingul a inceput. Campul
de zbor era marginit de mii de spectatori. Cel mai spectaculos
numar era acrobatia in formatie, executata de cele trei avioane rosii
pe care zburau acum Mihail Pantazi, Gheorghe Gherasim si Max
Manolescu. Acestia au reusit sa entuziasmeze atat de mult publicul,
incat dupa miting, sirul celor ce doreau sda primeasca botezul
aerului nu se mai sfarsea.

Seara, in cinstea aviatorilor s-a oferit un banchet. Dimineata
la ora opt, ora fixata pentru decolare, am avut placuta surpriza de a
gdsi pe fiecare parbriz cate un buchet de trandafiri proaspeti, uzi de
roud. Dar pentru mine si pentru Perju nu a fost singura surpriza.
Reparatia de la suportul bechiei nu a tinut si avionul era din nou
defect. Trebuia insa sa plecam, Perju era de aceasta parere, si
pentru a usura cat mai mult avionul, s-a trecut in celelalte avioane
tot ce era posibil. Eu ma cam codeam sa intru in carlinga si Perju a
observat.

»Ti-e frica sa zbori cu avionul in starea aceasta!”

Drept raspuns am urcat repede in carlinga fara sa scot un
cuvant.

Am decolat, si in turul de adio, am vazut din nou locuri de
care ma legau amintiri nespus de frumoase. Adio, Scoala
Politehnica si camin studentesc, in care am citit atat de mult despre
aripi si motoare! Mi-ati fost buni prieteni si va multumesc. Datorita
voud mi-au crescut aripile care ma poarta acum pe deasupra
voastra si ma simt mandru de aceasta!

Zborul spre Lugoj, in aceastd dimineatd limpede era cat se
poate de placut. Am trecut in formatie stransa deasupra orasului si
a orasului Caransebes. Muntii isi iniltau tot mai sus varfurile in
fata noastra, dar, in curand, o cortina de nori negri, involburata,
prevestitoare de furtuna, s-a apropiat amenintator. Distanta dintre
avioane a fost marita instantaneu, caci au inceput scuturaturile.
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Deodatd, o ploaie puternica, deasid ca o perdea, a inceput sa
izbeasca in avioanele noastre si lumina zilei a disparut aproape cu
totul. Perju a coborat imediat cat mai jos posibil, ca sd urmeze
cursul vaii. Treceam cu putin deasupra brazilor si a pomilor indoiti
de furtuna, ale caror frunze spulberate erau ridicate pana la noi. La
un moment dat am observat calea ferata, care intra intr-un tunel
deasupra caruia scria: Poarta. Astfel am reusit sa stim unde ne
gasim. Dansul neobosit al avionului prin ploaie era urmarit si
contracarat de mana maiastra a lui Perju. Parca toata natura se
unise ca sa distruga biata pasare argintie care a plecat, ranita in
zbor. Dupa un timp insid, m-am obisnuit si a inceput sd-mi placa
acest joc din care nu se stia cine va iesi invingator. La un moment
dat am simtit o mana pe umar. Perju ficea semn sa-i dau ochelarii
mei, caci ai lui cazusera, cu elasticul inmuiat de ploaie. I-am dat,
dar punerea lor a fost foarte riscanta. A blocat mansa intre picioare,
dar nu a avut timp sa si-i puna, caci avionul a pornit in picaj pana
aproape de varfurile brazilor. A reusit sa redreseze la timp. La a
doua incercare ne-am trezit cu aripa dreaptd pe langd versantul
stancos al muntelui, atat de aproape, incat am putut zari o cascada
printre brazii ravasiti de vant. Perju a redresat fulgerator si in cele
din urma a reusit sa-si fixeze ochelarii meis. La o cotitura a vaii,
prin ploaie si ceata, ne-a aparut drept in fatd o culme care ne bara
drumul. Perju a pus motorul in plin si a reusit sa o treaca cu bine.
Deasupra ei, valul norilor si ceata au inceput sa se destrame. Prin
perdeaua ploii tot mai rare, la orizont a apirut Dunirea. In cateva
minute, primii din cele trei avioane, am aterizat la Turnu Severin.
In scurt timp au aterizat si ceilalti. Abia atunci mi-a mirturisit
Perju teama lui cu privire la ruptura suportului bechiei care, in
timpul furtunii prin care am trecut, putea produce deteriorarea
ampenajului, devenind fatala. Dar, din fericire, nu s-a mai agravat.
Un autobuz ne-a transportat la un restaurant de pe malul Dunarii,
langa Turnu Severin. Ce placut adia vantul frunzele copacilor
seculari din jurul nostru! Nervii nostri, solicitati la maximum, s-au
linistit repede si ne simteam cu totii atat de bine in aceasta liniste
binecuvantata!

Dupa amiaza, desi buletinul nu era deloc favorabil, s-a
decolat spre Bucuresti. Era anuntata ploaie, vizibilitate redusa si
plafon 100-200 metri. S-a plecat in formatie, dar foarte curand a

3 La cererea muzeului, acesti ochelari si casca de zbor ale autorului se gésesc in Muzeul de
istorie din Brasov, in coltul aviatiei.
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trebuit sa ne indepartam unii de altii. Ploaia a inceput sa biciuiasca
avioanele. Pe deasupra podisului Olteniei am zburat la numai 20-
30 de metri deasupra solului. Tot asa am zburat si peste o parte din
Muntenia. Sub noi totul era cenusiu, ca si cerul, iar satele pareau
pustii. Dupa o ora si jumatate de zbor, am zarit prin nebulozitate
Bucurestiul. Avioanele celelalte nu se mai vedeau din cauza ploii
extrem de puternice. In fine, am ajuns la Bucuresti unde, din cauza
bechiei defecte, Perju a aterizat pe doud roti si nu pe trei puncte,
asa cum scrie in manualele de zbor. Talentul de zburator al lui
Perju a facut ca si la Bucuresti sa fim primii sositi din formatia
noastra.

Pentru calitatile sale indiscutabile de pilot si navigator,
Constantin Perju a fost selectionat pentru a fi trimis in raiduri
peste hotare. Astfel, in anul 1935, in urma activitatii diplomatice a
prestigioasei personalitati — Nicolae Titulescu, Ministrul de
Externe al Romaniei - de stabilire a relatiilor diplomatice cu toate
tarile vecine si apropiate, s-a stabilit, pe plan diplomatic, ca o
escadrild romaneascd de aviatie sd faca o vizitd de curtoazie in
Turcia. Escadrila a fost formata din avioane SET4 de conceptie si
constructie romaneasca, avand echipajele formate din cativa
comandori si doi locotenenti aviatori, dintre care unul era Perju.
Comandantul acestei formatii a fost comandorul inginer Gheorghe
Negrescu.

S-a plecat din Giurgiu cu plinul de benzind facut acolo,
pentru a se putea ajunge in Turcia. S-a trecut in formatie deasupra
Bulgariei si in spatiul turcesc au fost intampinati de avioane de
vanatoare care i-au escortat pana la aeroportul Esylkoi, din
Istanbul. Pe aeroport, de unde se deschide o minunata perspectiva
spre Marea Marmara, zburatorii nostri au fost intampinati de
autoritati, in frunte cu primarul orasului Istanbul, de cativa
diplomati si de multi aviatori turci.

Ospitalitatea de care s-au bucurat a fost desavarsita.

Li s-a prezentat istorie si actualitate, incantatoarea
panorama a Bosforului, au fost invitati la receptii si banchete si au
legat numeroase prietenii. Au facut o vizita si la Eskisehir, unde
zburitorii turci au ficut o frumoasi demonstratie de zbor. In
aceeasi zi au aterizat la Ankara, unde au fost primiti de ministrul de
razboi. Acesta a oferit fiecarui aviator roman cate un ceas de aur,

4 Societatea de Exploatiri Tehnice, marca fabricii bucurestene
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marca Longines, avand gravat pe capac numele presedintelui
Turciei, ,Kemal Atatiirk”, autorul generosului gest. Intr-o lupts,
viata ,capitanului Kemal” a fost salvata de ceasul sdu, in care s - a
oprit un glont.

Aceastd vizita a constituit un pas spre largirea relatiilor
prietenesti dintre tara noastra si tarile apropiate.

In anul 1935, echipajul format din ciipitanul Popisteanu si
locotenentul Papana a executat un raid sonda, fara escald, de la
Bucuresti la Tel - Aviv, in vederea infiintirii unei linii aeriene. In
1936 sondajele in acest scop au fost continuate. Locotenent —
comandorul George Davidescu si locotenentul Constantin Perju au
primit aceastd misiune. Ei au decolat de la Baneasa cu un avion
ICAR, biloc, monomotor, monoplan, echipat cu un motor IAR-4-GI
de 130 cai putere, prevazut cu un rezervor suplimentar. Avionul era
construit in licenta la Bucuresti. Dupa patru ore de zbor au aterizat
la Istanbul. In hotelul la care au poposit, au cunoscut un zburitor
englez in varsta de 80 de ani, care facea un raid turistic impreuna
cu sotia sa, de la Londra la Entebe, pe malul lacului Victoria! A
doua zi, echipajul romanesc a zburat pe traseul Istanbul - Eskisehir
— Konia. Plafonul coborat si vizibilitatea redusa i-au obligat sa
zboare razant. In ziua urmitoare au ajuns la Adana, zburand peste
crestele masivului Taurus. Adana este o frumoasa localitate situata
pe tarmul Mediteranei, imbalsamata de parfumul florilor de lamai
si portocali. De la Adana la Alep si de acolo la Rajak, in Siria, au
fost din nou obligati sa zboare la firul ierbii, din cauza vizibilitatii
reduse. Aici, Perju s-a intalnit cu colonelul I’ Hermité,
comandantul fortelor franceze din Levant, fost atasat aeronautic la
Bucuresti, cu care zburase impreuna la manevrele de la Radauti ale
armatei romane, cand era aghiotantul si pilotul generalului Ion
Stoicesu, comandantul fortelor aeriene. Au fost imediat invitatii lui,
apoi s-au dus sd viziteze monumentele istorice din Palmyra si
Ballbek.

Punctul terminal al zborului a fost Tel - Aviv, aeroportul
Remlah, unde au aterizat tot pe ploaie. Aici cu fost primiti de
oficialitatile palestiniene, de ofiteri aviatori englezi, de membri ai
coloniei romane si de consulul Romaniei.

In raidul lor s-au documentat asupra climei, a conditiilor
generale de zbor si a situatiei trenurilor de aterizare.
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La inapoiere, prin fronturi de ploi si conditii grele, au reusit
sd zboare fara incidente, pana la Baneasa. Traseul studiat de ei a
fost deschis dupa .... 40 de ani!

Dupa sosirea lor in tara, la scurt timp, Perju si-a pierdut
fratele mai mic, Lita, aviator si el, intr-un accident aerian, la
Miercurea Ciuc.

Perju a participat si la concursuri de zbor interne care l-au
consacrat ca pe unul dintre cei mai buni aviatori din tara noastra.

In anul 1935 a avut loc un concurs de zbor militar. S-a
zburat in turul Roméniei. Etapa Cluj - Bucuresti s-a executat
noaptea, fara radio, numai cu aparatura de bord. Primul loc a fost
ocupat de echipajul capitan Gheorghe Gherasim si locotenent
Constantin Perju. Printre altele, ,Revista aeronautici” nr.8 din
1935, scria, referitor la acest concurs: ,Meritul acestui echipaj
invingator il arata cifrele din tabelul clasamentului. Au invins,
deoarece au realizat o viteza destul de mare, pe care au pastrat-o. ...
Capitanul Gherasim este unanim cunoscut prin calitatile sale de
pilot emerit. Pasionat de zbor ca un incepator, dupa un deceniu de
activitate aviatica... Locotenentul Perju, un om de cifre si totodata
un pilot de talie, si-a unit energia si stiinta, conditiuni
indispensabile unui bun clasament... E demn de relevat pentru
traiectul de noapte deasupra muntilor Carpati, cu un monomotor si
gonind pentru satisfacerea unei formule, diferenta de timp, intre
cel mai rapid si cel mai putin rapid dinte echipaje, s-a ridicat la
abia 12 minute...”

Al doilea concurs pentru aceasta cupa a avut loc in 1936, pe
traseul: Cernauti - Buzau — Bucuresti — Craiova — Turnu Severin -
Lugoj — Oradea — Cluj — Brasov — Bucuresti, la care au participat
12 echipaje, cate unul din fiecare unitate. Concursul acesta a fost
mai greu decat precedentul, caci se impuneau urmatoarele: sa se
arunce un mesaj lestat in parcul Bibescu din Craiova, intre Turnu
Severin si Lugoj sa se urce la 4.000 metri, la sud de Lugoj sa se
arunce un alt mesaj lestat, la Oradea sa se treaca la verticala
aerodromului, pe valea Crigului sa se recunoascd un teren si sa se
treaca la verticala lui, si zbor de noapte peste Carpati, cu trecere la
verticala aerodromului Brasov, incat sa se identifice de pe sol
numarul purtat in competitie. Perju a avut ca observator pe
capitanul I. Negrescu. intre Cluj si Brasov i-a intAmpinat o furtuna
puternicd, incat au vrut sa se inapoieze la Cluj, dar exista riscul de a
se ciocni cu ceilalti concurenti. Ajungand la lumina pe valea
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Oltului, au survolat Brasovul, apoi, pe valea Prahovei, cu Potezul
lor, au ajuns primii la Bucuresti, castigand cupa. Prabusirea unor
echipaje le-a rapit insa, orice bucurie.

Constantin Perju a fost singurul castigator a doua concursuri
consecutive!

* % *

In al doilea rizboi mondial, luptind impotriva armatelor
hitleristo - hortiste pe teritoriile roméanesti vremelnic ocupate,
Perju a avut 21 de iesiri in fruntea bombardierelor, infruntand
antiaeriana si vanatoarea dusmana. Avionul Savoia 79 S fabricat la
IAR si pilotat de Perju, a revenit de multe ori la baza cu aripile
ciuruite de schije. La inapoiere, nemaiavand protectia avioanelor
de vanatoare, zburau la firul ierbii ca sa nu fie descoperiti de
vanatoarea inamica.

Colonelul inginer Constantin Perju mi-a evocat cateva din
faptele zburatorilor nostri din al doilea razboi mondial.

La Budapesta, doud cazemate, importante puncte de
rezistentd ale nazistilor, trebuiau distruse. Puternica aparare
antiaeriand nu permitea patrunderea aviatiei de bombardament
orizontal in zona. Atunci, s-a dispus bombardarea acestora in picaj.
In dupa amiaza zilei de 13 ianuarie 1945, sub comanda cépitanului
Mircea Badulescus, o formatie de 7 avioane a atacat dinspre sud-
vest, avand soarele in spate. Dupa identificarea obiectivului,
incepand cu avionul cap de formatie, bombardierele s-au lansat in
picaj, trecand printr-o ploaie de proiectile antiaeriene. Bombele, de
cate 250 kilograme, au atins cazematele in plin si le-au distrus.
Prin aceasta actiune s-a dislocat cheia apararii naziste spre
Budapesta. Avioanele noastre nu au avut nici o pierdere, ciuruite
de gloante si schije, au fost nevoite sa aterizeze fortat, insd au ajuns
la liniile noastre.

In ziua de 20 decembrie 1944, artileria si aviatia au deschis
brese in dispozitivul inamic, pentru atacul infanteriei noastre. Un
avion JU-87 pilotat de adjutantul I. Radu, in echipaj cu sergentul C.
Perlescu au distrus o baterie antiaeriana dar, loviti in motor, acesta
s-a oprit si au aterizat pe teritoriul inamic. O celuld de vanatoare a

5 Ofiter aviator promotia 1941, cavaler al ordinului ,Mihai Viteazul” si posesor al unui
mare numar de ordine si distinctii, a ficut onoare aripilor romanesti. Sub firea lui
flegmaticd se ascundea un caracter de otel si un curaj extraordinar. Supravietuind
rizboiului, a trait la Ploiesti. La traversarea unei cii ferate, masina in care se afla a fost
surprinsi de tren, omorand patru ocupanti, printre care si el.
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ramas sa le asigure protectia si s-a cerut ajutor prin radio sa se
intervind pentru a fi salvati. Locotenentul Emil Moga s-a oferit
imediat, voluntar, sa execute misiunea de salvare, plecand cu un
Fieseler Storch. La aterizare insa a capotat. Un alt pilot, sergent
major t. r. Traian Rotaru, a decolat cu un Fleet cu schiuri, sub
protectia unei formatii de avioane de vanatoare, dar cand au ajuns
acolo nu au mai gasit pe nimeni. Pe cerul alburiu de iarna, in
Cehoslovacia, se dadeau lupte grele. Patru vandtori romani, cu
avioane Me-109 se inclestasera in lupta cu opt vanatori inamici,
dintre care patru zburau pe noile Focke —Wulf —uri 190. Doua
avioane de-ale noaste au fost lovite si obligate sa se inapoieze la
baza, apoi s-au inapoiat in lupta. Ramas singur, adjutantul Nicoara
a continuat lupta. Un F.W.-190 a trecut pe langa ei, gresind directia
de tragere. Nicoara insa, nu a gresit-o. Din spate se apropia
vertiginos un avion pe care Nicoara a vazut tricolorul. Era
comandantul sau, Bazu Cantacuzino, urmarit de doi inamici.
Vireaza, pica, se rasucesc si alt avion inamic lasa o dara de fum in
urma lui. La firul ierbii, scapa de urmaritorii dusmani si ajung cu
bine la baza.

Pacea asteptata de toti, in sfarsit, si-a facut aparitia.
Avioanele romanesti urmau sia se intoarca in tard pe traseul
Pistiani - Miskolc — Oradea, iar de acolo, fiecare la baza lui. La
Miskolc, pilotii au coborat din avioane si au inceput alimentara cu
benzina. Un tandr pilot, Ionut, un ardelean inalt si blond, si-a
parasit repede camarazii si s-a inapoiat la avionul sau. Capitanului
Niculescu i s-a parut curios, si s-a dus dupa el, la avion. In carlingi
era o captura de razboi, blonda cu ochii negri, cu cateva suvite
rebele izbucnind de sub casca de zbor. Cel mai batran dintre piloti,
Popescu, a primit sarcina de a o duce inapoi, la Pistiani, pe
frumoasa blonda inldcrimata, care contribuise din toata inima la
capturarea ei. Dar povestea nu s-a terminat asa. Dupa un an,
clandestina zburatoare a venit la Turda cu trenul si 1-a regasit pe
Ionut, devenind sotia acestuia...

* K *

In toamna anului 1946, seful de stat major al Diviziei de
aviatie cu sediul in Brasov, a dispus sa fie pregatit avionul Savoia-
79 cu nr. 23 pentru zbor cu un colectiv tehnic, care urma sa faca un
control la unitatea de pe aerodromul Popesti - Leordeni. In 40 de
minute, avionul pilotat de Constantin Perju a ajuns in capitala. La
inapoiere, a doua zi, la Brasov nu s-a putut ateriza, caci totul era
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acoperit de o ceatd deasd. Perju a hotarat si se inapoieze la
Bucuresti, cdaci mai avea combustibil pentru inca patru ore. La
inapoiere spre Bucuresti, s-au oprit ambele motoare. O aterizare cu
Savoia, in astfel de conditii, nu este o placere. Dar alta solutie nu
exista. Cu elicele in drapel, dupa zadarnice eforturi ale mecanicului
Bologa de a porni motoarele, Perju a aterizat, atingand cu rotile o
liziera de salcami, apoi malul unui paraias camuflat de acestia si,
dupa o scurta rulare si o pirueta, s-a oprit, proptit de aripa stanga.
Mecanicul, usor ranit, a inceput imediat sa cerceteze cauza opririi
motoarelor. Erau in pana de benzina. Bine, dar mai trebuia sa fie o
rezerva pentru trei ore! Busoanele de golire ale rezervoarelor erau
desurubate! Neglijenta? Sabotaj? Penultimul exemplar dintre
avioanele Savoia, care scapase de pericolele razboiului, si-a incheiat
cariera aici, in timp de pace.
* % %

Satul Fundul - Vaii din comuna Micesti, judetul Vaslui, a
fost onorat de catre fiul sau, Constantin Perju, care s-a nascut acolo
la data de 24 decembrie 1906. Zilnic, acest copil a strabatut cate 10
kilometri pentru a se duce la scoala primara de la Floresti. Dupa
terminarea liceului la Barlad, s-a inscris la concursul de admitere la
Scoala de ofiteri de aviatie Cotroceni. A reusit, si in anul 1929, in
fruntea promotiei sale, a primit gradul de sublocotenent aviator.
Urmeaza pe rand Scoala de observatori aerieni, de pilot de razboi
de la Buzdu, de zbor fara vizibilitate — prima de acest fel - tot la
Buzdau, Scoala de zbor instrumental si pe avioane grele
multimotoare din Hatefield - Anglia si Scoala Superioara de
Razboi, toate in intervalul 1928-1942.

Colonelul aviator Constantin Perju a activat si ca profesor de
matematicd la Scoala de ofiteri de aviatie de la Cotroceni, la
Institutul Politehnic din Bucuresti, sectia de pregatire a ofiterilor in
rezerva, ingineri de aeronautica si la Scoala de aviatie din Focsani.

Este autorul unor carti, dintre care: Practica navigatiei
radiogoniometrice, Operatiunile Corpului Aerian Romdan pe
frontul antifascist, Probleme de matematicd pentru admiterea in

invdatamantul superior, coautor fiind fiul sau, ing. Romeo Perju. Pe
masa sa de lucru, in prezent are o lucrare tot din domeniul
matematicii.

Ca pilot de linie a purtat avioanele noastre de transport,
trecand de peste 100 de ori hotarele, in Austria, Bulgaria,
Cehoslovacia, Germania, Grecia, Iugoslavia, Polonia, Ungaria.
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In cel de-al doilea rizboi mondial a fost comandant de
escadrild, de grup de bombardament si seful operatiunilor Corpului
aerian roman in campania din vest.

Pentru faptele sale de arme, a fost distins cu mai multe
ordine romane si straine.

A fost citat prin ordin pe aeronautica romana comerciala,
totalizand 5.000 ore de zbor si parcurgand 1.000.000 kilometri,
echivalentul ocolirii de 25 de ori a globului terestru.

Dupa 23 august 1944 Constantin Perju a fost comandantul
Flotilei I de vanatoare, in 1946 al Flotilei de transport si sef de Stat
major al Diviziei de aviatie. Apoi a fost comandantul Scolii de
ofiteri de aviatie din Focsani si sef de Stat major al Fortelor aeriene
romane.

Constantin Perju a continuat sa zboare, indiferent de postul
si functia avuta. Avioanele de scoald, de experiente, vanatoare,
bombardament sau transport public, vreo 30 de tipuri in total, 1-au
servit si le-a servit cu dragoste, pricepere si incredere. Toti
zburdtorii romani recunosc cd Perju este un om deosebit si un
zburator de elitd, un caracter si o capacitate si merita sa intre in
istoria aviatiei. Si portile s-au deschis larg, in fata lui.
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Impreund cu cpt. Gherasim
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Cpt. av. Gherasim Gh. Lt. Perju Const.
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