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În ziua de 30 mai 1940, avionul Douglas 
DC-3 înmatriculat YR-PAF al Liniilor Aeriene 
Române Exploatate cu Statul (LARES), se găsea 
în cursa obişnuită, pe traseul Berlin – Viena - 
Budapesta – Arad – Bucureşti. 

Echipajul avionului era format din 
Constantin Perju, pilot, Carol Lorenz, 
radiotelegrafist şi Constantin Copolea, mecanic. 
Aterizarea urma să se facă la Bucureşti, pe 

aeroportul Băneasa seara, la lumina farurilor. 
Din cauza exigenţelor controlului vamal şi a condiţiilor 

meteorologice nefavorabile, avionul a sosit la Arad cu întârziere. 
Când avionului i s-a dat decolarea de pe aeroportul din Arad, era 
aproape întuneric. Ultimul buletin meteorologic anunţa timp bun 
până la munţi, dar de acolo, cer acoperit 10/10, adică complet, 
ploaie şi vânt puternic. 

Luând înălţime, avionul s-a îndreptat direct spre Turnu - 
Severin, pentru a reuşi să traverseze munţii cât mai repede. 
Departe, jos, se vedeau licărind prin întuneric, luminile palide ale 
caselor luminate cu petrol. După ce au părăsit oraşul Caransebeş, 
recunoscut cu uşurinţă de către pilot, totul a devenit întunecat, 
adâncit într-o noapte de nepătruns. 

Abia au depăşit crestele Carpaţilor şi, aşa cum i-a anunţat 
meteorologul, au fost întâmpinaţi de fulgere, care luminau din 
când în când norii care acopereau totul. Avionul era săltat şi 
zgâlţâit puternic. Pasagerii de la bord au început să fie îngrijoraţi. 
În această situaţie, au primit şi o comunicare radio: „Aeroportul 
Băneasa închis traficului aerian, furtună şi ploaie torenţială.” 

În timp ce se găseau undeva la nord de Craiova, zburând 
după aparatele de bord, o descărcare electrică a lovit instalaţia de 
lumină şi radio, avionul rămânând complet în întuneric. În această 
situaţie grea, pilotul, calm, a hotărât să întoarcă avionul, să treacă 
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munţii înapoi şi să ajungă din nou în zona calmă şi senină din care 
au plecat. A dat dispoziţia radiotelegrafistului să încerce să calmeze 
pasagerii, care, în mod justificat, intraseră în panică.  

Pilotând mai mult după simţuri şi după slaba licărire 
fosforescentă a aparatelor de bord, Perju a reuşit să treacă munţii şi 
să se îndrepte pe valea Cernei, spre aeroportul salvator. Întrucât 
aparatul de radio nu mai funcţiona, nu au putut anunţa la Arad 
sosirea lor. Dar experienţa şi calităţile de zburător ale lui Perju au 
făcut ca spre miezul nopţii să ajungă la Arad. 

Apariţia în noapte a unui avion, fără lumină, a făcut să se 
presupună că un avion străin, cu o misiune specială, zboară 
deasupra Aradului. Din acest motiv au fost stinse imediat toate 
luminile de pe aeroport. În această situaţie, după manevre 
disperate, Perju a reuşit să observe peronul alb al aerogării. 
Cunoscând bine terenul, a reuşit să aterizeze, fără nici o urmare. 
Indus în eroare de flăcările de la eşapament, Perju a avut impresia 
că avionul a luat foc şi a strigat la mecanicul de bord să pună 
extinctoarele în funcţiune şi să oprească motoarele prin etufoare 
(înăbuşitoare ale carburatorului). În întuneric, mecanicul Copelea 
a greşit maneta şi a comandat deblocarea roţii de direcţie din spate. 
Pasagerii, auzind despre foc, s-au îngrămădit spre uşă şi au sărit, 
înainte ca acesta să fi oprit din virajul pe care-l făcea pe teren, în 
urma deblocării roţii bechiei. Eroarea lui Copelea a fost spre binele 
lor, deoarece, după cum s-a constatat dimineaţa, dacă avionul ar fi 
rulat în linie dreaptă, s-ar fi izbit de bordura de ciment al unei 
fântâni, căci ieşise din afara pistei, din cauza aterizării pe întuneric. 

Noaptea, Perju a fost chemat la telefon de Andrei Popovici, 
directorul general al LARES -ului, care l-a felicitat călduros pentru 
că a reuşit, în împrejurări atât de nefavorabile, să salveze viaţa 
celor 12 pasageri, a echipajului şi avionul. 

În ziua următoare, pe un timp favorabil zborului, au parcurs 
traseul în condiţiuni perfecte, pasagerii având încredere deplină în 
pilotul care i-a salvat de urgia furtunii din noaptea trecută. Au 
aterizat cu bine la Bucureşti - Băneasa, mai păstrând fiecare câte 
ceva din emoţiile prin care au trecut. 

În urma zborului realizat în condiţii atât de grele, în afară de 
felicitările directorului general, transmise telefonic, căpitanul 
Constantin Perju a primit din partea Ministerului Aerului şi al 
Marinei, ca şi al societăţii LARES, câte o adresă care pot fi văzute în 
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fotocopii. Printr-un ordin special, pentru fapta sa deosebită, 
căpitanul Perju a fost citat pe întreaga aeronautică. 

În ziua de 16 august 1939, într-o cursă pe linia Istanbul – 
Balcic – Bucureşti, Perju pilota avionul Lokheed YR-LED, având ca 
radiotelegrafist pe Dumitru, un mecanic de bord şi câţiva pasageri. 
Zburând în Turcia pe coridorul obligatoriu, au ieşit spre Marea 
Neagră, puţin mai la sud de capul Igneada, lăsând mult la stânga 
direcţiei lor de zbor oraşul Burgas. 

După aproximativ o jumătate de oră de zbor, când se găseau 
deasupra mării, la 3.500 metri altitudine, Perju a observat că 
aparatele de bord indicau încălzirea excesivă şi crescândă a 
motorului din dreapta. Pentru ca motorul să nu se gripeze, 
intervenţiile mecanicului de bord fiind fără succes, a oprit motorul. 
Perju a ordonat mecanicului de bord să fie cu atenţia mărită, iar 
telegrafistului să transmită la bază, la Bucureşti: „Zburăm cu un 
singur motor”. În acest timp, viteza şi înălţimea de zbor au scăzut, 
încât au ajuns să distingă valurile înspumate ale mării agitate de un 
vânt puternic. Cu gândul la salvarea lor, ştiind că motorul în 
funcţiune, suprasolicitat, ar putea să cedeze, a părăsit obligaţia 
navigaţiei costiere şi s-a apropiat de ţărmul stâncos. Până la Balcic 
mai era o jumătate de oră de zbor. Dar avionul pierdea mereu din 
înălţime. În acelaşi timp au apărut în dreapta cinci globuleţe albe, 
apoi altele trei la stânga, care au scuturat puţin avionul. 
Antiaeriana bulgară i-a avertizat să reintre în culoarul stabilit prin 
convenţiile internaţionale, la 20 km de coastă. Perju a fost nevoit să 
se conformeze. A menajat cât a putut motorul teafăr, punând elicea 
motorului oprit în drapel, ca să opună o rezistenţă cât mai mică la 
înaintare. A ajuns la ţărmul românesc, apoi a ajuns deasupra 
Bărăganului, dar, în apropiere de satul Pasărea, a fost nevoit să 
aterizeze forţat, căci şi motorul al doilea a început să se 
supraîncălzească şi să întrerupă. Conştiinciosul director general al 
LARES –ului a urmărit tot timpul traseul avionului, din momentul 
în care a fost semnalată defectarea primului motor şi a luat toate 
măsurile din timp, aşa încât, imediat după aterizare, un avion de 
depanare a sosit lângă avionul avariat. După puţin timp s-a 
remediat defecţiunea, au reluat zborul, şi au ajuns cu bine la 
Băneasa.  

Autorul acestei cărţi poartă o deosebită recunoştinţă 
pilotului Constantin Perju. În anul 1937, la 28 octombrie, Perju se 
găsea pe traseul Oradea - Arad – Timişoara – Turnu-Severin - 
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Bucureşti, cu un avion de tipul Dragon rapid, englezesc, biplan, cu 
un echipaj de două persoane şi şapte pasageri. Avea două motoare 
Gipsy - Six, de 200 cai putere fiecare. Ziua era frumoasă şi zborul a 
decurs foarte plăcut până la Timişoara. Anunţat telefonic de 
inginerul Emil Dâmboiu, comandantul aeroportului Timişoara, că 
avionul este pilotat de Perju, autorul cărţii a ajuns şi el la aeroport 
în momentul aterizării. Pentru a aduce un omagiu lui Perju, fostul 
său instructor de zbor, a făcut o mică demonstraţie cu planorul în 
timpul prezenţei acestuia pe aeroport. S-a ridicat la vreo 60 de 
metri cu un planor construit de membrii Grupului Aviatic 
Politehnic Timişoara (GAPT), remorcat de un automobil. A făcut o 
serie de evoluţii deasupra avionului Dragon, aterizând în 
apropierea acestuia. Perju i-a mulţumit şi l-a felicitat. 

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

La data de 3 iunie 1939, cu un avion bimotor Lokheed –10, 
echipat cu motoare Wright, trebuia să transporte de la Bucureşti la 
Iaşi pe ministrul englez Londondery, pe un ministru suedez şi 
suitele lor, compuse din diplomaţi şi membri ai ambasadelor. Perju 
a avut latitudinea să-şi aleagă doar telegrafistul. Mecanicul de bord 
era un tânăr stagiar, care, verificat de Perju în mod sumar, s-a 
dovedit corespunzător. Zborul a decurs corect, până la Bârlad. Apoi 
cerul s-a acoperit de nori negri de furtună, însoţiţi de fulgere 
puternice. Din acest motiv Perju a ridicat avionul deasupra norilor, 
zburând într-o feerică panoramă inundată de soare. Spre seară, la 
înapoierea cu aceiaşi pasageri, abia s-au desprins de pământ, când 
Perju a observat că motoarele nu trag suficient. La capătul 
aerodromului se deschidea o vale care separa Tătăraşii de Copou. 
Acolo a reuşit să câştige viteză, în timp ce acţiona manetele 
motoarelor. La puterea maximă a motoarelor, au reuşit să se ridice 
din fundul văii. Mecanicul, cu experienţă insuficientă, a pornit şi a 
încălzit motoarele cu corectorul altimetric1 pentru zborul la 
înălţime. Intervenţia promptă şi competentă a pilotului i-a scăpat 
de la dezastru. La Băneasa, după această emoţie trăită numai de 
Perju, au ajuns în cele mai bune condiţiuni, când se lăsa seara pe 
aeroport. 

                                                   
1 Acesta ajută menţinerea constantă a amestecului carburant. Se acţionează la înălţime 
mare, în funcţie de construcţia carburatorului 
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Experienţa îndelungată ce se cere pentru a fi pilot de linie 
este un element important în alegerea acestora. Iată două 
întâmplări relevante pentru acest lucru. 

În 11 noiembrie 1937, un avion tip Lokheed-10 al companiei 
LARES, pilotat de căpitanul aviator Ioan Popescu - Oiţă, telegrafist 
fiind Mihali Hristovici, zbura prin ceaţă, îndreptându-se spre 
Varşovia, alături de un avion al societăţii poloneze LOT. Fiind şi 
noapte şi ceaţă până la pământ, piloţii au început manevrele de 
coborâre fără vizibilitate. Avionul românesc a reuşit să aterizeze cu 
bine pe aeroportul Varşovia - Ockecie, în timp ce avionul polonez s-
a prăbuşit la 10 km de acesta.  

Echipajele româneşti au făcut şcoală şi antrenament pe 
avioane Lockeed cu instructori americani şi polonezi. Presa 
poloneză, relatând catastrofa în care au pierit 12 pasageri şi 
echipajul, a pus întrebarea: „Elevii şi-au întrecut profesorii? Sunt, 
oare, piloţii români mai buni decât cei polonezi?” 

În ziua de 12 septembrie 1938, sudul ţării era străbătut de o 
vijelie nemaiîntâlnită. Un avion al companiei aeriene germane 
DLH, în zbor de la Viena la Bucureşti, nu s-a hazardat în furtună şi 
a aterizat la Turnu - Severin. Un avion al companiei aeriene Air 
France, în acelaşi timp, deasupra Câmpiei Române s-a angajat în 
vrie, iar pasagerii nelegaţi au fost „tăvăliţi”, răniţi şi umpluţi de 
sânge. În cele din urmă avionul a fost redresat, dar au ajuns la 
Bucureşti într-un hal deplorabil. Şi tot atunci, un avion Lockeed –
10, pilotat de Perju, având ca telegrafist pe Ion Dumitru şi un 
Dragon - Rapid, pilotat de Emil Negoiţă, având ca telegrafist pe 
Nicolae Condrea, trecând prin aceeaşi vijelie, au aterizat cu precizie 
matematică. De menţionat doar că, avionul pilotat de Negoiţă, la 
decolare, avea culoarea roşie şi era întreg, iar la aterizare avea o 
culoare alb - murdar, instalaţia radio deteriorată de descărcările 
electrice şi geamurile sparte de grindină. Câteva mărunţişuri, care 
nu l-au făcut să întârzie nici o secundă… 

Există meserii care nu se pot face decât cu pasiune şi 
dăruire. Şi zborul face parte dintre acestea şi poate că este prima 
dintre ele. Pilotul de linie Viorel Niculescu, în urma unui accident, 
când s-a trezit printre sfărâmăturile avionului şi nu şi–a mai simţit 
picioarele şi-a dat seama că este paralizat, dar a avut tăria să 
exclame: „Dacă n-am să mai pot zbura, nu vreau să mai trăiesc!” 

* * * 
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Constantin Perju a activat timp îndelungat şi ca instructor 
de zbor.  

Eram absolvent al Şcolii Politehnice din Timişoara, când, 
împins de dragostea de zbor, m-am prezentat la locotenent-
comandorul Mihail Pantazi, pe atunci directorul Şcolilor de pilotaj 
ale Asociaţiei Române pentru Propaganda Aviaţiei (ARPA), un om 
deosebit şi un pilot desăvârşit, care m-a ascultat cu atenţie. I-am 
povestit că doream să zbor de când eram copil, că această dorinţă 
nu m-a părăsit nici o clipă, că am citit şi am studiat tot ce se putea 
despre această frumoasă materie şi că, împreună cu prietenul meu 
Emil Dâmboiu (în prezent inginer la Bucureşti, după o frumoasă 
activitate consacrată în special aviaţiei) şi cu alţi colegi, am înfiinţat 
„Grupul Aviatic Politehnica Timişoara” (GAPT), unde s-au ţinut 
conferinţe despre aviaţie, făcând astfel propagandă în favoarea ei. 
I-am spus că aveam în construcţie un planor, că unii membri ai 
grupului au făcut zboruri fără motor cu inginerul Pastior din Sibiu 
şi că dorim să facem şcoala de zbor cu motor. Dar, am adăugat că 
taxele sunt enorme în raport cu posibilităţile noastre . . . Pantazi 
mi-a răspuns zâmbind: „Te înţeleg foarte bine. Noi avem nevoie de 
ingineri care să fie şi piloţi şi care să-şi iubească profesiunea. Dar 
nu pot să vă acord mai mult de trei burse. Fiindcă sunteţi 
absolvenţi ai Politehnicii, nu trebuie să mai faceţi cursul teoretic. 
Vă prezentaţi direct la zbor.” 

În acest fel, Emil Dâmboiu, regretatul Gherasim Gheorghe  - 
ajuns mai târziu ministrul Construcţiilor de Maşini şi 
vicepreşedintele Consiliului de Miniştri - şi cu mine, am obţinut 
cele trei burse. Întrucât la Politehnica din Timişoara, la secţia de 
pregătire militară nu exista specialitatea aviaţie, au fost necesare 
mari intervenţii pentru a fi transferaţi la Politehnica din Bucureşti 
de pe strada Polizu, unde exista secţia de pregătire pentru ingineri 
de aeronautică - ofiţeri aviatori de rezervă. Am făcut astfel, 
simultan, stagiul militar, la Şcoala de ofiţeri de aviaţie din 
Cotroceni şi Şcoala de pilotaj ARPA, pe aeroportul Băneasa. 

În anul 1935, la secţia de pregătire militară, l-am avut 
comandant pe căpitanul aviator Alexandru Zăgănescu. Deşi era un 
militar integru, ţineam la el, plăcea elevilor, pentru felul intim în 
care trata pe fiecare, cu înţelegere şi prietenie şi îi păstrez cea mai 
frumoasă amintire. Cu el am făcut câte un zbor cu avionul Potez 
XXV eu şi colegii mei, absolvenţi ai Politehnicii din Bucureşti, 
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München, Dresda, Viena şi Paris, care, cu toţii, efectuam stagiul 
militar împreună. 

La Şcoala de pilotaj, spre bucuria mea, am fost repartizat la 
punctul unde era instructor locotenentul aviator Constantin Perju. 
Aici am avut ocazia să-l cunosc mai bine pe acest pilot, despre care 
se spunea că pilotează orice fel de avion, cu aceeaşi măiestrie. 

Avionul meu de şcoală a fost un Messerschmidt M 23 B, 
înmatriculat YR-ABI, monoplan cu aripa joasă, de culoare argintie. 
Era construit în licenţă ICAR, fiind echipat cu motor Siemens 
Halske de 80 CP cu cinci cilindri în stea, răcit cu aer. Parcă îl aud şi 
acum pe exigentul meu instructor de zbor spunându-mi în aviofon: 
„Nu cabra, nu cabra!” 

Prietenul meu din Deva, Gheorghe - Gică Grozea, îmi făcuse 
cadou o carte: „Tehnica pilotajului”. Am învăţat-o pe de rost şi în 
camera mea de student, pe marginea patului, care reprezenta locul 
pilotului în avion, cu o riglă în mână, manşa, o manetă de gaze şi 
un palonier imaginar, zburam pe aripile visului… 

La Băneasa zburam în fiecare dimineaţă, înainte de a începe 
cursurile la Şcoala de ofiţeri şi seara, spre apusul soarelui, savurând 
plăcerea zborului, mai ales atunci când simţeam că instructorul are 
foarte puţin de corectat. Într-o zi, după ce am făcut două ture de 
pistă, Perju s-a dat jos din avion şi locul său a fost ocupat de 
căpitanul aviator Gheorghe Gherasim, pe atunci vestit acrobat 
aerian. După un singur tur de pistă, în care am executat toate 
manevrele, de la decolare până la aterizare, căpitanul Gherasim s-a 
dat jos iar eu, rămas în avion, l-am văzut discutând cu Perju. Acesta 
a venit la mine şi mi-a spus: „Dă-i drumul!” 

Clipa aceea a fost sublimă! De cât timp o aşteptam! Era visul 
meu de când mă ştiam, era tot ce am dorit cel mai mult în viaţă. 
Parcă tot în jurul meu începuse să cânte, totul mi se părea înflorit şi 
însorit. Aveam impresia să aripile avionului sunt aripile mele şi că 
eu cu avionul formam o singură fiinţă. Am pus treptat motorul în 
plin, împingând uşor manşa înainte şi avionul a început să ruleze 
din ce în ce m mai repede. Apoi m-am desprins uşor de pământ şi 
după palierul din ce în ce mai accelerat, am tras uşor de manşă şi 
avionul a început să se înalţe. Da! Cândva, poetul Mircea Dem. 
Rădulescu scrisese o poezie despre aceasta, care mi-a venit atunci 
în gând: 

 „Dar aripile albe nu se-nclină 
 În ele cântă flacăra divină 
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 A lutului ce-şi poartă înălţarea!” 
Între cer şi pământ, lutul acesta viu, care eram eu, cânta un 

imn de biruinţă! Iar aripile argintii şi drepte, pluteau graţios în 
zumzetul nespus de armonios al inimii lor de oţel. După primul tur 
de pistă, singur, am pus roţile pe pământ şi am oprit exact în locul 
de unde am plecat. Pentru prima dată, atunci, pretenţiosul meu 
instructor m-a felicitat. Colegii mei de la punct, entuziasmaţi, căci 
eram primul simplist dintre ei, m-au ridicat de mâini şi de picioare 
şi m-au dus până la prima tufă de scaieţi sau mărăcini, nu mai ştiu 
ce erau, şi m-au trântit cu fundul peste ei. Câteva înţepături au 
marcat adevăratul „botez al aerului”, căci aşa se obişnuia cu toţi cei 
care treceau pe simplă comandă. Şi fiind primul simplist de la 
punctul lui Perju, botezul a fost ceva mai consistent.  

Următorul care a trecut pe simplă comandă a fost Gheorghe 
Rado, de la Politehnica Bucureşti. După câţiva ani, el a lucrat la 
Institutul de Mecanică Aplicată (IMA), unde, printre alte lucrări, a 
realizat împreună cu inginerul N.N. Patraulea, membru 
corespondent al Academiei R.S.R., primul vehicul românesc cu 
pernă de aer, iar cu inginerul Vladimir Noviţchi, primul elicopter 
din ţara noastră. 

În uniforme de aviatori ne puteam plimba peste tot printre 
avioane, căci nu ne oprea nimeni şi nu era nici o restricţie. Pe când 
studiam un avion dintr-un hangar, am auzit un motor pornit lângă 
noi şi celebrul Bâzu Cantacuzino, cu un avion Fleet cu motor 
american Kiner şi-a luat zborul direct de acolo. După un scurt 
palier, a întors avionul pe spate şi a zburat aşa, aproape de firul 
ierbii, apoi, tot aproape de pământ, a executat o gamă de acrobaţie 
care ne-a ţinut cu respiraţia oprită, terminându-şi exerciţiul tot cu 
un zbor pe spate, după care, a repus avionul lângă hangar, oprindu-
l după un foarte scurt rulaj. M-am uitat la Dâmboiu şi am zâmbit, şi 
cred că amândoi gândeam acelaşi lucru: în acest fel, nemaiîntâlnit, 
nu vom ajunge să zburăm niciodată! 

Într-o astfel de vizită la aeroport, am aflat că se pregăteşte 
un miting aerian la Timişoara. Când l-am văzut pe locotenent-
comandorul Pantazi, care era organizatorul şi animatorul acestora, 
m-am prezentat la el şi l-am rugat, dacă e posibil, să ne ia şi pe noi, 
pe mine şi pe Dâmboiu acolo, căci acela era oraşul studenţiei 
noastre şi … „Am un singur loc, aşa că hotărâţi voi” mi-a spus el. I-
am propus lui Dâmboiu să tragem la sorţi. El însă, generos, a 
renunţat, în favoarea mea. 
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În dimineaţa decolării spre Timişoara, aripile roşii ale celor 
trei avioane ale „Dracilor roşii” se profilau pe ecranul tot roşu, dar 
mai deschis, pe care trebuia să apară soarele. Aceşti draci au fost 
iniţial Mihail Pantazi, Petre Ivanovici2 şi Max Manolescu, celebrii 
acrobaţi aerieni care îşi vopsiseră avioanele în roşu, iar publicul 
spectator i-a botezat astfel.  

Eu am fose repartizat să zbor cu Perju, într-o formaţie de 
trei avioane argintii, având în frunte pe căpitanul Cojan. Căpitanul 
Cojan era iubit pentru felul său de a se purta cu oamenii şi pentru 
marea lui fineţe sufletească. Locotenentul Perju se bucura de 
asemenea de multă stimă între zburători şi pe acest traseu, am avut 
deosebita ocazie de a-l cunoaşte mai bine. 

Înălţimea noastră de zbor nu depăşea 150 de metri şi 
reperele treceau cu mare viteză pe sub aripile noastre. Mă încânta 
nepus zborul în formaţie şi-mi făcea impresia că plutim pe valuri, 
când un avion se ridica sau cobora puţin faţă de celelalte. 
Locotenentul Perju mi-a arătat departe, în stânga, oraşul Craiova, 
apoi am trecut peste Balota, de unde se vedeau munţii, panglica 
strălucitoare a Dunării şi casele albe şi aliniate din Turnu Severin. 
Până aici zborul a durat o oră şi 50 de minute. Aici s-a aterizat 
pentru alimentarea avioanelor şi după un scurt timp, s-a decolat 
din nou. Carpaţii Meridionali se înălţau maiestuoşi în faţa noastră, 
obligându-ne şi pe noi să ne ridicăm. În dreptul insulei Ada - 
Kaleh, acoperită azi de apele Dunării şi rămasă doar pe vechile 
hărţi şi în istorie, am virat spre dreapta. Am trecut peste culmea 
Domocletului. Sub noi, Cerna îşi ducea vijelios şi limpezi apele spre 
Dunăre şi, între doi versanţi, am văzut câteva clipe doar, Băile 
Herculane. Apoi orizontul a început să se niveleze, munţi şi 
dealurile să rămână tot mai în urmă, pe măsură ce ne apropiam de 
Timişoara. Pe deasupra oraşului am trecut în formaţie atât de 
strânsă, încât aveam impresia că aripa avionului nostru atinge 
fuselajul capului de formaţie. Deasupra centrului oraşului, piloţii 
formaţiei noastre au pus motoarele în plin şi au înălţat avioanele în 
formă de evantai, apoi cel din mijloc a picat drept, în timp ce 
celelalte două, au executat câte o ranversare spre exterior. S-a 
aterizat apoi pe aerodromul din partea de nord a oraşului. După 
aterizarea am observat o ruptură la suportul bechiei, iar fuselajul 
aproape că atingea pământul. Nu ne-am putut explica ce a putut 
                                                   
2 După accidentul mortal al lui Petre Ivanovici din Munţii Cernei de la 1 februarie 1936, 
locul său în celebra formaţie a fost luat de Gheorghe Gherasim 
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provoca o astfel de ruptură, căci în avion nu s-a simţit nimic 
deosebit, iar Perju executase impecabil toate manevrele la sol. În 
scurt timp, un tâmplar ne-a reparat avionul. Eram încântat că am 
putut prezenta rudelor, prietenilor şi colegilor din oraşul studenţiei 
mele pe toţi zburătorii.  

Un fost profesor care era prezent, cunoscându-mi vechea 
pasiune pentru zbor, când m-a văzut în uniforma gri-bleu a 
aviatorilor, mi-a spus: „Bravo, domnule Gheorghiu! Îmi place că ai 
insistat până ai reuşit. Aşa să faci întotdeauna!” 

La ora 11, conform programului, mitingul a început. Câmpul 
de zbor era mărginit de mii de spectatori. Cel mai spectaculos 
număr era acrobaţia în formaţie, executată de cele trei avioane roşii 
pe care zburau acum Mihail Pantazi, Gheorghe Gherasim şi Max 
Manolescu. Aceştia au reuşit să entuziasmeze atât de mult publicul, 
încât după miting, şirul celor ce doreau să primească botezul 
aerului nu se mai sfârşea. 

Seara, în cinstea aviatorilor s-a oferit un banchet. Dimineaţa 
la ora opt, ora fixată pentru decolare, am avut plăcuta surpriză de a 
găsi pe fiecare parbriz câte un buchet de trandafiri proaspeţi, uzi de 
rouă. Dar pentru mine şi pentru Perju nu a fost singura surpriză. 
Reparaţia de la suportul bechiei nu a ţinut şi avionul era din nou 
defect. Trebuia însă să plecăm, Perju era de această părere, şi 
pentru a uşura cât mai mult avionul, s-a trecut în celelalte avioane 
tot ce era posibil. Eu mă cam codeam să intru în carlingă şi Perju a 
observat. 

„Ţi-e frică să zbori cu avionul în starea aceasta!” 
Drept răspuns am urcat repede în carlingă fără să scot un 

cuvânt.  
Am decolat, şi în turul de adio, am văzut din nou locuri de 

care mă legau amintiri nespus de frumoase. Adio, Şcoală 
Politehnică şi cămin studenţesc, în care am citit atât de mult despre 
aripi şi motoare! Mi-aţi fost buni prieteni şi vă mulţumesc. Datorită 
vouă mi-au crescut aripile care mă poartă acum pe deasupra 
voastră şi mă simt mândru de aceasta! 

Zborul spre Lugoj, în această dimineaţă limpede era cât se 
poate de plăcut. Am trecut în formaţie strânsă deasupra oraşului şi 
a oraşului Caransebeş. Munţii îşi înălţau tot mai sus vârfurile în 
faţa noastră, dar, în curând, o cortină de nori negri, învolburată, 
prevestitoare de furtună, s-a apropiat ameninţător. Distanţa dintre 
avioane a fost mărită instantaneu, căci au început scuturăturile. 
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Deodată, o ploaie puternică, deasă ca o perdea, a început să 
izbească în avioanele noastre şi lumina zilei a dispărut aproape cu 
totul. Perju a coborât imediat cât mai jos posibil, ca să urmeze 
cursul văii. Treceam cu puţin deasupra brazilor şi a pomilor îndoiţi 
de furtună, ale căror frunze spulberate erau ridicate până la noi. La 
un moment dat am observat calea ferată, care intra într-un tunel 
deasupra căruia scria: Poarta. Astfel am reuşit să ştim unde ne 
găsim. Dansul neobosit al avionului prin ploaie era urmărit şi 
contracarat de mâna măiastră a lui Perju. Parcă toată natura se 
unise ca să distrugă biata pasăre argintie care a plecat, rănită în 
zbor. După un timp însă, m-am obişnuit şi a început să-mi placă 
acest joc din care nu se ştia cine va ieşi învingător. La un moment 
dat am simţit o mână pe umăr. Perju făcea semn să-i dau ochelarii 
mei, căci ai lui căzuseră, cu elasticul înmuiat de ploaie. I-am dat, 
dar punerea lor a fost foarte riscantă. A blocat manşa între picioare, 
dar nu a avut timp să şi-i pună, căci avionul a pornit în picaj până 
aproape de vârfurile brazilor. A reuşit să redreseze la timp. La a 
doua încercare ne-am trezit cu aripa dreaptă pe lângă versantul 
stâncos al muntelui, atât de aproape, încât am putut zări o cascadă 
printre brazii răvăşiţi de vânt. Perju a redresat fulgerător şi în cele 
din urmă a reuşit să-şi fixeze ochelarii mei3. La o cotitură a văii, 
prin ploaie şi ceaţă, ne-a apărut drept în faţă o culme care ne bara 
drumul. Perju a pus motorul în plin şi a reuşit să o treacă cu bine. 
Deasupra ei, vălul norilor şi ceaţa au început să se destrame. Prin 
perdeaua ploii tot mai rare, la orizont a apărut Dunărea. În câteva 
minute, primii din cele trei avioane, am aterizat la Turnu Severin. 
În scurt timp au aterizat şi ceilalţi. Abia atunci mi-a mărturisit 
Perju teama lui cu privire la ruptura suportului bechiei care, în 
timpul furtunii prin care am trecut, putea produce deteriorarea 
ampenajului, devenind fatală. Dar, din fericire, nu s-a mai agravat. 
Un autobuz ne-a transportat la un restaurant de pe malul Dunării, 
lângă Turnu Severin. Ce plăcut adia vântul frunzele copacilor 
seculari din jurul nostru! Nervii noştri, solicitaţi la maximum, s-au 
liniştit repede şi ne simţeam cu toţii atât de bine în această linişte 
binecuvântată! 

După amiaza, deşi buletinul nu era deloc favorabil, s-a 
decolat spre Bucureşti. Era anunţată ploaie, vizibilitate redusă şi 
plafon 100-200 metri. S-a plecat în formaţie, dar foarte curând a 
                                                   
3 La cererea muzeului, aceşti ochelari şi casca de zbor ale autorului se găsesc în Muzeul de 
istorie din Braşov, în colţul aviaţiei. 
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trebuit să ne îndepărtăm unii de alţii. Ploaia a început să biciuiască 
avioanele. Pe deasupra podişului Olteniei am zburat la numai 20-
30 de metri deasupra solului. Tot aşa am zburat şi peste o parte din 
Muntenia. Sub noi totul era cenuşiu, ca şi cerul, iar satele păreau 
pustii. După o oră şi jumătate de zbor, am zărit prin nebulozitate 
Bucureştiul. Avioanele celelalte nu se mai vedeau din cauza ploii 
extrem de puternice. În fine, am ajuns la Bucureşti unde, din cauza 
bechiei defecte, Perju a aterizat pe două roţi şi nu pe trei puncte, 
aşa cum scrie în manualele de zbor. Talentul de zburător al lui 
Perju a făcut ca şi la Bucureşti să fim primii sosiţi din formaţia 
noastră. 

Pentru calităţile sale indiscutabile de pilot şi navigator, 
Constantin Perju a fost selecţionat pentru a fi trimis în raiduri 
peste hotare. Astfel, în anul 1935, în urma activităţii diplomatice a 
prestigioasei personalităţi – Nicolae Titulescu, Ministrul de 
Externe al României - de stabilire a relaţiilor diplomatice cu toate 
ţările vecine şi apropiate, s-a stabilit, pe plan diplomatic, ca o 
escadrilă românească de aviaţie să facă o vizită de curtoazie în 
Turcia. Escadrila a fost formată din avioane SET4 de concepţie şi 
construcţie românească, având echipajele formate din câţiva 
comandori şi doi locotenenţi aviatori, dintre care unul era Perju. 
Comandantul acestei formaţii a fost comandorul inginer Gheorghe 
Negrescu. 

S-a plecat din Giurgiu cu plinul de benzină făcut acolo, 
pentru a se putea ajunge în Turcia. S-a trecut în formaţie deasupra 
Bulgariei şi în spaţiul turcesc au fost întâmpinaţi de avioane de 
vânătoare care i-au escortat până la aeroportul Esylköi, din 
Istanbul. Pe aeroport, de unde se deschide o minunată perspectivă 
spre Marea Marmara, zburătorii noştri au fost întâmpinaţi de 
autorităţi, în frunte cu primarul oraşului Istanbul, de câţiva 
diplomaţi şi de mulţi aviatori turci. 

Ospitalitatea de care s-au bucurat a fost desăvârşită. 
Li s-a prezentat istorie şi actualitate, încântătoarea 

panoramă a Bosforului, au fost invitaţi la recepţii şi banchete şi au 
legat numeroase prietenii. Au făcut o vizită şi la Eskisehir, unde 
zburătorii turci au făcut o frumoasă demonstraţie de zbor. În 
aceeaşi zi au aterizat la Ankara, unde au fost primiţi de ministrul de 
război. Acesta a oferit fiecărui aviator român câte un ceas de aur, 

                                                   
4 Societatea de Exploatări Tehnice, marca fabricii bucureştene 
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marca Longines, având gravat pe capac numele preşedintelui 
Turciei, „Kemal Atatürk”, autorul generosului gest. Într-o luptă, 
viaţa „căpitanului Kemal” a fost salvată de ceasul său, în care s - a 
oprit un glonţ. 

Această vizită a constituit un pas spre lărgirea relaţiilor 
prieteneşti dintre ţara noastră şi ţările apropiate. 

În anul 1935, echipajul format din căpitanul Popişteanu şi 
locotenentul Papană a executat un raid sondă, fără escală, de la 
Bucureşti la Tel - Aviv, în vederea înfiinţării unei linii aeriene. În 
1936 sondajele în acest scop au fost continuate. Locotenent –
comandorul George Davidescu şi locotenentul Constantin Perju au 
primit această misiune. Ei au decolat de la Băneasa cu un avion 
ICAR, biloc, monomotor, monoplan, echipat cu un motor IAR-4-GI 
de 130 cai putere, prevăzut cu un rezervor suplimentar. Avionul era 
construit în licenţă la Bucureşti. După patru ore de zbor au aterizat 
la Istanbul. În hotelul la care au poposit, au cunoscut un zburător 
englez în vârstă de 80 de ani, care făcea un raid turistic împreună 
cu soţia sa, de la Londra la Entebe, pe malul lacului Victoria! A 
doua zi, echipajul românesc a zburat pe traseul Istanbul - Eskisehir 
– Konia. Plafonul coborât şi vizibilitatea redusă i-au obligat să 
zboare razant. În ziua următoare au ajuns la Adana, zburând peste 
crestele masivului Taurus. Adana este o frumoasă localitate situată 
pe ţărmul Mediteranei, îmbălsămată de parfumul florilor de lămâi 
şi portocali. De la Adana la Alep şi de acolo la Rajak, în Siria, au 
fost din nou obligaţi să zboare la firul ierbii, din cauza vizibilităţii 
reduse. Aici, Perju s-a întâlnit cu colonelul L’ Hermité, 
comandantul forţelor franceze din Levant, fost ataşat aeronautic la 
Bucureşti, cu care zburase împreună la manevrele de la Rădăuţi ale 
armatei române, când era aghiotantul şi pilotul generalului Ion 
Stoicesu, comandantul forţelor aeriene. Au fost imediat invitaţii lui, 
apoi s-au dus să viziteze monumentele istorice din Palmyra şi 
Ballbek. 

Punctul terminal al zborului a fost Tel - Aviv, aeroportul 
Remlah, unde au aterizat tot pe ploaie. Aici cu fost primiţi de 
oficialităţile palestiniene, de ofiţeri aviatori englezi, de membri ai 
coloniei române şi de consulul României. 

În raidul lor s-au documentat asupra climei, a condiţiilor 
generale de zbor şi a situaţiei trenurilor de aterizare. 
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La înapoiere, prin fronturi de ploi şi condiţii grele, au reuşit 
să zboare fără incidente, până la Băneasa. Traseul studiat de ei a 
fost deschis după …. 40 de ani! 

După sosirea lor în ţară, la scurt timp, Perju şi-a pierdut 
fratele mai mic, Liţă, aviator şi el, într-un accident aerian, la 
Miercurea Ciuc. 

Perju a participat şi la concursuri de zbor interne care l-au 
consacrat ca pe unul dintre cei mai buni aviatori din ţara noastră. 

În anul 1935 a avut loc un concurs de zbor militar. S-a 
zburat în turul României. Etapa Cluj - Bucureşti s-a executat 
noaptea, fără radio, numai cu aparatura de bord. Primul loc a fost 
ocupat de echipajul căpitan Gheorghe Gherasim şi locotenent 
Constantin Perju. Printre altele, „Revista aeronautică” nr.8 din 
1935, scria, referitor la acest concurs: „Meritul acestui echipaj 
învingător îl arată cifrele din tabelul clasamentului. Au învins, 
deoarece au realizat o viteză destul de mare, pe care au păstrat-o. … 
Căpitanul Gherasim este unanim cunoscut prin calităţile sale de 
pilot emerit. Pasionat de zbor ca un începător, după un deceniu de 
activitate aviatică… Locotenentul Perju, un om de cifre şi totodată 
un pilot de talie, şi-a unit energia şi ştiinţa, condiţiuni 
indispensabile unui bun clasament… E demn de relevat pentru 
traiectul de noapte deasupra munţilor Carpaţi, cu un monomotor şi 
gonind pentru satisfacerea unei formule, diferenţa de timp, între 
cel mai rapid şi cel mai puţin rapid dinte echipaje, s-a ridicat la 
abia 12 minute…” 

Al doilea concurs pentru această cupă a avut loc în 1936, pe 
traseul: Cernăuţi  - Buzău – Bucureşti – Craiova – Turnu Severin - 
Lugoj – Oradea – Cluj – Braşov – Bucureşti, la care au participat 
12 echipaje, câte unul din fiecare unitate. Concursul acesta a fost 
mai greu decât precedentul, căci se impuneau următoarele: să se 
arunce un mesaj lestat în parcul Bibescu din Craiova, între Turnu 
Severin şi Lugoj să se urce la 4.000 metri, la sud de Lugoj să se 
arunce un alt mesaj lestat, la Oradea să se treacă la verticala 
aerodromului, pe valea Crişului să se recunoască un teren şi să se 
treacă la verticala lui, şi zbor de noapte peste Carpaţi, cu trecere la 
verticala aerodromului Braşov, încât să se identifice de pe sol 
numărul purtat în competiţie. Perju a avut ca observator pe 
căpitanul I. Negrescu. Între Cluj şi Braşov i-a întâmpinat o furtună 
puternică, încât au vrut să se înapoieze la Cluj, dar exista riscul de a 
se ciocni cu ceilalţi concurenţi. Ajungând la lumină pe valea 
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Oltului, au survolat Braşovul, apoi, pe valea Prahovei, cu Potezul 
lor, au ajuns primii la Bucureşti, câştigând cupa. Prăbuşirea unor 
echipaje le-a răpit însă, orice bucurie.  

Constantin Perju a fost singurul câştigător a două concursuri 
consecutive! 

* * * 
În al doilea război mondial, luptând împotriva armatelor 

hitleristo - hortiste pe teritoriile româneşti vremelnic ocupate, 
Perju a avut 21 de ieşiri în fruntea bombardierelor, înfruntând 
antiaeriana şi vânătoarea duşmană.  Avionul Savoia 79 S fabricat la 
IAR şi pilotat de Perju, a revenit de multe ori la bază cu aripile 
ciuruite de schije. La înapoiere, nemaiavând protecţia avioanelor 
de vânătoare, zburau la firul ierbii ca să nu fie descoperiţi de 
vânătoarea inamică. 

Colonelul inginer Constantin Perju mi-a evocat câteva din 
faptele zburătorilor noştri din al doilea război mondial. 

La Budapesta, două cazemate, importante puncte de 
rezistenţă ale naziştilor, trebuiau distruse. Puternica apărare 
antiaeriană nu permitea pătrunderea aviaţiei de bombardament 
orizontal în zonă. Atunci, s-a dispus bombardarea acestora în picaj. 
În după amiaza zilei de 13 ianuarie 1945, sub comanda căpitanului 
Mircea Bădulescu5, o formaţie de 7 avioane a atacat dinspre sud-
vest, având soarele în spate. După identificarea obiectivului, 
începând cu avionul cap de formaţie, bombardierele s-au lansat în 
picaj, trecând printr-o ploaie de proiectile antiaeriene. Bombele, de 
câte 250 kilograme, au atins cazematele în plin şi le-au distrus. 
Prin această acţiune s-a dislocat cheia apărării naziste spre 
Budapesta. Avioanele noastre nu au avut nici o pierdere, ciuruite 
de gloanţe şi schije, au fost nevoite să aterizeze forţat, însă au ajuns 
la liniile noastre. 

În ziua de 20 decembrie 1944, artileria şi aviaţia au deschis 
breşe în dispozitivul inamic, pentru atacul infanteriei noastre. Un 
avion JU-87 pilotat de adjutantul I. Radu, în echipaj cu sergentul C. 
Perlescu au distrus o baterie antiaeriană dar, loviţi în motor, acesta 
s-a oprit şi au aterizat pe teritoriul inamic. O celulă de vânătoare a 

                                                   
5 Ofiţer aviator promoţia 1941, cavaler al ordinului „Mihai Viteazul” şi posesor al unui 
mare număr de ordine şi distincţii, a făcut onoare aripilor româneşti. Sub firea lui 
flegmatică se ascundea un caracter de oţel şi un curaj extraordinar. Supravieţuind 
războiului, a trăit la Ploieşti. La traversarea unei căi ferate, maşina în care se afla a fost 
surprinsă de tren, omorând patru ocupanţi, printre care şi el. 
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rămas să le asigure protecţia şi s-a cerut ajutor prin radio să se 
intervină pentru a fi salvaţi. Locotenentul Emil Moga s-a oferit 
imediat, voluntar, să execute misiunea de salvare, plecând cu un 
Fieseler Storch. La aterizare însă a capotat. Un alt pilot, sergent 
major t. r. Traian Rotaru, a decolat cu un Fleet cu schiuri, sub 
protecţia unei formaţii de avioane de vânătoare, dar când au ajuns 
acolo nu au mai găsit pe nimeni. Pe cerul alburiu de iarnă, în 
Cehoslovacia, se dădeau lupte grele. Patru vânători români, cu 
avioane Me-109 se încleştaseră în luptă cu opt vânători inamici, 
dintre care patru zburau pe noile Focke –Wulf –uri 190. Două 
avioane de-ale noaste au fost lovite şi obligate să se înapoieze la 
bază, apoi s-au înapoiat în luptă. Rămas singur, adjutantul Nicoară 
a continuat lupta. Un F.W.-190 a trecut pe lângă ei, greşind direcţia 
de tragere. Nicoară însă, nu a greşit-o. Din spate se apropia 
vertiginos un avion pe care Nicoară a văzut tricolorul. Era 
comandantul său, Bâzu Cantacuzino, urmărit de doi inamici. 
Virează, pică, se răsucesc şi alt avion inamic lasă o dâră de fum în 
urma lui. La firul ierbii, scapă de urmăritorii duşmani şi ajung cu 
bine la bază. 

Pacea aşteptată de toţi, în sfârşit, şi-a făcut apariţia. 
Avioanele româneşti urmau să se întoarcă în ţară pe traseul 
Piştiani - Miskolc – Oradea, iar de acolo, fiecare la baza lui. La 
Miskolc, piloţii au coborât din avioane şi au început alimentara cu 
benzină. Un tânăr pilot, Ionuţ, un ardelean înalt şi blond, şi-a 
părăsit repede camarazii şi s-a înapoiat la avionul său. Căpitanului 
Niculescu i s-a părut curios, şi s-a dus după el, la avion. În carlingă 
era o captură de război, blondă cu ochii negri, cu câteva şuviţe 
rebele izbucnind de sub casca de zbor. Cel mai bătrân dintre piloţi, 
Popescu, a primit sarcina de a o duce înapoi, la Piştiani, pe 
frumoasa blondă înlăcrimată, care contribuise din toată inima la 
capturarea ei. Dar povestea nu s-a terminat aşa. După un an, 
clandestina zburătoare a venit la Turda cu trenul şi l-a regăsit pe 
Ionuţ, devenind soţia acestuia… 

* * * 
În toamna anului 1946, şeful de stat major al Diviziei de 

aviaţie cu sediul în Braşov, a dispus să fie pregătit avionul Savoia-
79 cu nr. 23 pentru zbor cu un colectiv tehnic, care urma să facă un 
control la unitatea de pe aerodromul Popeşti - Leordeni. În 40 de 
minute, avionul pilotat de Constantin Perju a ajuns în capitală. La 
înapoiere, a doua zi, la Braşov nu s-a putut ateriza, căci totul era 
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acoperit de o ceaţă deasă. Perju a hotărât să se înapoieze la 
Bucureşti, căci mai avea combustibil pentru încă patru ore. La 
înapoiere spre Bucureşti, s-au oprit ambele motoare. O aterizare cu 
Savoia, în astfel de condiţii, nu este o plăcere. Dar altă soluţie nu 
exista. Cu elicele în drapel, după zadarnice eforturi ale mecanicului 
Bologa de a porni motoarele, Perju a aterizat, atingând cu roţile o 
lizieră de salcâmi, apoi malul unui pârâiaş camuflat de aceştia şi, 
după o scurtă rulare şi o piruetă, s-a oprit, proptit de aripa stângă. 
Mecanicul, uşor rănit, a început imediat să cerceteze cauza opririi 
motoarelor. Erau în pană de benzină. Bine, dar mai trebuia să fie o 
rezervă pentru trei ore! Buşoanele de golire ale rezervoarelor erau 
deşurubate! Neglijenţă? Sabotaj? Penultimul exemplar dintre 
avioanele Savoia, care scăpase de pericolele războiului, şi-a încheiat 
cariera aici, în timp de pace. 

* * * 
Satul Fundul - Văii din comuna Miceşti, judeţul Vaslui, a 

fost onorat de către fiul său, Constantin Perju, care s-a născut acolo 
la data de 24 decembrie 1906. Zilnic, acest copil a străbătut câte 10 
kilometri pentru a se duce la şcoala primară de la Floreşti. După 
terminarea liceului la Bârlad, s-a înscris la concursul de admitere la 
Şcoala de ofiţeri de aviaţie Cotroceni. A reuşit, şi în anul 1929, în 
fruntea promoţiei sale, a primit gradul de sublocotenent aviator. 
Urmează pe rând Şcoala de observatori aerieni, de pilot de război 
de la Buzău, de zbor fără vizibilitate – prima de acest fel - tot la 
Buzău, Şcoala de zbor instrumental şi pe avioane grele 
multimotoare din Hatefield - Anglia şi Şcoala Superioară de 
Război, toate în intervalul 1928-1942.  

Colonelul aviator Constantin Perju a activat şi ca profesor de 
matematică la Şcoala de ofiţeri de aviaţie de la Cotroceni, la 
Institutul Politehnic din Bucureşti, secţia de pregătire a ofiţerilor în 
rezervă, ingineri de aeronautică şi la Şcoala de aviaţie din Focşani. 

Este autorul unor cărţi, dintre care: Practica navigaţiei 
radiogoniometrice, Operaţiunile Corpului Aerian Român pe 
frontul antifascist, Probleme de matematică pentru admiterea în 
învăţământul superior, coautor fiind fiul său, ing. Romeo Perju. Pe 
masa sa de lucru, în prezent are o lucrare tot din domeniul 
matematicii. 

Ca pilot de linie a purtat avioanele noastre de transport, 
trecând de peste 100 de ori hotarele, în Austria, Bulgaria, 
Cehoslovacia, Germania, Grecia, Iugoslavia, Polonia, Ungaria. 
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În cel de-al doilea război mondial a fost comandant de 
escadrilă, de grup de bombardament şi şeful operaţiunilor Corpului 
aerian român în campania din vest. 

Pentru faptele sale de arme, a fost distins cu mai multe 
ordine române şi străine. 

A fost citat prin ordin pe aeronautica română comercială, 
totalizând 5.000 ore de zbor şi parcurgând 1.000.000 kilometri, 
echivalentul ocolirii de 25 de ori a globului terestru. 

După 23 august 1944 Constantin Perju a fost comandantul 
Flotilei I de vânătoare, în 1946 al Flotilei de transport şi şef de Stat 
major al Diviziei de aviaţie. Apoi a fost comandantul Şcolii de 
ofiţeri de aviaţie din Focşani şi şef de Stat major al Forţelor aeriene 
române. 

Constantin Perju a continuat să zboare, indiferent de postul 
şi funcţia avută. Avioanele de şcoală, de experienţe, vânătoare, 
bombardament sau transport public, vreo 30 de tipuri în total, l-au 
servit şi le-a servit cu dragoste, pricepere şi încredere. Toţi 
zburătorii români recunosc că Perju este un om deosebit şi un 
zburător de elită, un caracter şi o capacitate şi merită să intre în 
istoria aviaţiei. Şi porţile s-au deschis larg, în faţa lui. 
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Împreună cu cpt. Gherasim
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