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D.O. n.° 229 de 10 de octubre de 1918
SERVICIO DE AERONAUTICA MILITAR
CONVOCATORIAS

Circular. Excmo. Sr.: De conformidad con lo propues-
to por el director del Servicio de Aeronautica militar y
para cumplimiento de lo que disponen los articulos 36,
40 y 41 del reglamento de 16 de abril de 1913 (C. L.
nuam. 33), el Rey (g. D. g) se ha servido disponer.

1°. Se anuncia una convocatoria de clases e indivi-
duos de tropa aspirantes a pilotos de aeroplano, a la
que podran presentarse los individuos de todos los
cuerpos del Ejército y Armada que no hayan cumplido
30 afos y tengan la robustez necesaria, que sera de-
terminada por el previo reconocimiento que efectuara
el oficial médico de servicio, dando preferencia a los
que reunan las siguientes condiciones, por el orden que
se indican: a) Ser piloto de aeroplano. b) Tener conoci-
mientos practicos de aviacién, conocer los motores de
aeroplano o ser automovilista o motociclista. c) Presen-
tar adecuadas disposiciones para el servicio.

2.° Los individuos que lo soliciten de los jefes de los
cuerpos respectivos, y que a juicio de estos reunan algu-
na de las condiciones expresadas, podran desde luego
presentarse a examen, haciendo el viaje de ida y regreso,
€en su caso, a esta corte por cuenta del Estado, y sufriran
en el aerédromo de Cuatro Vientos, ante el tribunal nom-
brado al efecto, un examen tedrico practico, que decidira
los que se consideren aptos a continuar en el servicio
durante dos meses, para comprobar sus buenas aptitu-
des practicamente, formandose un escalafén de aspiran-
tes, para cubrir las vacantes que ocurran.

3.° Al primer curso, que empezara inmediatamente,
asistiran los veinte primeros del escalafén referido, go-
zando desde que sean aprobados en el examen previo,
de una gratificacion diaria de 2 pesetas los soldados y
cabos, 3 pesetas los sargentos, brigadas y suboficiales,
y empleos analogos de la Armada, con cargo a los pre-
supuestos de escuelas de aviacion.

4°. Las obligaciones, consideraciones, ventajas y de-
mas detalles de las clases e individuos de tropa que
obtengan el titulo de pilotos de aeroplano, se fijaran en
su dia, al determinarse la organizacion definitiva del ser-
vicio actualmente en estudio.

De real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y
demas efectos. Dios guarde a V. E. muchos afios. Ma-
drid 9 de octubre de 1918.

MARINA

Relacion num. 1 que se cita

Numero

Clases NOMBRES

D.O n.° 267 de 27 de noviembre de 1918
Seccion de Aeronautica Militar

Escuelas Practicas

Circular. Excmo. Sr.: En vista del resultado de los
examenes verificados para ingreso de las clases e indi-
viduos de tropa del Ejército y la Armada en la Escuela
de pilotos de aeroplano con arreglo a lo dispuesto en
real orden de 9 de octubre ultimo (D. O. num. 229), el
Rey (g. D. g.) se ha servido disponer se empiece in-
mediatamente la referida Escuela, en el Aerédromo de
Alcala de Henares con los 20 alumnos expresados en
la relacién num. 1, que principia con el soldado Anto-
nio Tirado Moreno, de la Comandancia de Artilleria de
Melilla, y termina con el de igual clase Antonio Garcia
Fernandez, del Servicio de Aeronautica, que son los que
han obtenido mejor calificacion y que deberan incorpo-
rarse a la brevedad posible, haciendo el viaje por cuenta
del Estado; quedando como suplentes en sus Cuerpos
respectivos y por el orden en que estan colocados, los
comprendidos en la relacion n.° 2, que empieza con el
soldado Fidel Lépez Juste, de la Escuela de Equitacion,
y termina con el de igual clase Salvador Botella Oliver,
del Servicio de Aeronautica, para cubrir las vacantes
que ocurran por cualquier causa, hasta que se anuncie
otra convocatoria; percibiendo los alumnos desde la fe-
cha de esta real orden los devengos que se les asignan
en la de 9 de octubre Ultimo (D. O. n.° 229), en concepto
de jornales. Es asimismo la voluntad de S. M. nombrar
profesores de esta Escuela a los capitanes de Infanteria
D. Antonio Dominguez Olarte, D. José Saenz de Burua-
ga y Polanco y D. Felipe Diaz Sandino, pilotos de prime-
ra categoria, destinados actualmente en el Servicio de
Aeronautica.

De real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y
demas efectos. Dios guarde a V. E. muchos anos. Ma-
drid 26 de noviembre de 1918.

DAMASO BERENGUER

CUERPOS

1 Soldado Antonio Tirado Moreno Comandancia Atrtilleria de Melilla.
2 Sargento Julio Gonzalez Martin Unidad Aviacion.

3 Soldado Luis Besonia Fraile Reg. Inf.2 del Rey, 1.

4 Otro Luis Iglesias Gracia Idem Cab.? del Rey, .

5 Cabo Manuel Arias Meilan Aeronautica Militar (Aerostacion).
6 Soldado Florentino Vela Fernandez 1.2 Unidad Aviacién.

7 Otro José Varela Rodriguez Reg. Inf2. Zamora, 8.

8 Otro Telesforo Espinel Meléndez Tropas Intendencia Melilla.

9 Otro Eduardo Lasterra Vidaurre 1. Regimiento de Zapadores.
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10 Otro Antonio Molina Benedet Comandancia Artilleria de Ceuta.
11 Otro Francisco Tella Manchén Regimiento de Telégrafos.

12 Cabo Lucio Sanchez Prior Ramos 1.2 unidad Aviacion.

13 Otro Antonio Gutiérrez Lanzas Tropas Intendencia de Melilla.
14 Sargento Vicente Linares Llorca Regimiento de Telégrafos.

15 Otro Manuel Matamoros Fernandez Idem.

16 Otro Lorenzo Diaz Juarez Reg. Inf.2 del Serrallo, 69.

17 Otro Eusebio Magaz Nieto Regimiento de Telégrafos.

18 Otro Julio Anton Andrés Centro Electrotécnico.

19 Cabo Candido Carpio Carpio Reg. mixto Artilleria de Ceuta.
20 Soldado Antonio Garcia Fernandez Servicio Aeronautica (Aviacion).

Relacion num. 2 que se cita

Ndmero Clases NOMBRES CUERPOS
1 Soldado Fidel Lopez Fuste Escuela de Equitacion.

2 Otro Manuel Gutiérrez Escobedo Reg. mixto Art. de Ceuta.

3 Cabo Vicente Gomez Garcia Armada.

4 Otro Manuel Nieto Garcia Servicio Aeronautica (Aviacion).
5 Sargento Antonio Navarro Martinez Idem.

6 Soldado José Marquez Menéndez Idem.

7 Sargento Manuel Rodriguez Campano 3. Reg. ligero Art.°

8 Cabo Luciano Lacoma Peralta Aviacion.

9 Otro José Pie Ruiz Idem.

10 Sargento Ismael Gomez Soto Reg. Inf.2 Covadonga, 40.
11 Marinero Pedro Dalmases Vidal Armada.

12 Otro Joseé Torres Estrucho Idcm.

13 Otro José Maria Sarabia Martinez Idem.

14 Otro Juan Antonio Vidal Pena Idem.

15 Cabo Francisco Garcia Peris Servicio de Aeronautica.

16 Marinero Isidoro Garcia Alberniz Armada.

17 Otro Manuel Guzman Nieto Idem.

18 Sargento Ernesto del Pino del Valle Tropas Int.? de Madrid.

19 Brigada Alejo Vilella Apesteguia Reg. Inf.° América, 14.

20 Sargento José Picé Izquierdo Idem.

21 Marinero Francisco Munoz Carbajal Armada.

22 Soldado Saturnino Barrios Revuelta Servicio de Aeronautica.

23 Sargento Dionisio Martinez Espana Centro electrotécnico (Inf.?).
24 Soldado 1.2 Antonio Larracuay Rodriguez Com.? Art.2 de Ceuta.

25 Sargento Manuel Moreno Guerrero Centro electrotécnico (Inf.?).
26 Otro Romualdo Maset Martinez Reg. Inf.2 del Rey, 1.

27 Otro Vicente Pascual Moranta Idem.

28 Soldado Dionisio Pastor Gonzéalez Brigada de Sanidad militar.
29 Otro Rafael Morales Casaries Servicio de Aeronautica.

30 Otro Salvador Botella Oliver Idem.

Madrid, 26 de noviembre de 1918
BERENGUER
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Relacion de alumnos que finalizaron el curso elemental,
con su numero espafol de piloto, lugar y fecha de nacimien-
to, empleo y fecha de obtencion del titulo.

N.° espanol ; 5 Fecha de Fech_a’ de
de piloto Nombre y apellidos Lugar de nacimiento LA Empleo Cuerpo obtetr;tcdlc:)n del
161 Eusebio Magaz Nieto Palaciosmil (Ledn) 14.08.1892 Sargento |Ingenieros |20.01.1919
162 Luis Besonia Fraile Malaga 27.08.1898 Soldado |Infanteria 29.01.1919
163 Francisco Tella Manchén La Coruna 14.01.1895 Soldado |Ingenieros |29.01.1919
164 Vicente Linares Llorca Manzanares (Madrid) |29.08.1892 Sargento |Ingenieros [30.01.1919
165 Julio Gonzalez Martin Madrid 27.05.1894 Sargento |Ingenieros |01.02.1919
166 Telesforo Espinel Meléndez \(Cgﬁgggfi"g)de Campos |05 10,1895  [Soldado |Intendencia | 04.02.1919
167 Julio Anton Andrés %aergg\z:)ro elMayor 151071803  |Sargento |Artilleria  |04.02.1919
168 Emilio Sanchez Prior Madrid 13.12.1894 Cabo Ingenieros |06.02.1919
169 Eduardo Lasterra Vidaurre |Cirauqui (Navarra) 13.10.1898 Soldado |Ingenieros |[06.02.1919
170 Antonio Gutiérrez Lanzas |Jaén 05.02.1896 Cabo Intendencia |07.02.1919

Telesforo Espinel posa ante un biplano de escuela Avro 504K, avion que
utilizo para iniciar en el vuelo a numerosas promociones de pilotos. Esta
fotografia figura en su expediente de la Escuela de Mecanicos, y refleja a la
perfeccion los rasgos mas destacados de su caracter: vitalidad, optimismo,
determinacion, serenidad, y una pasion absoluta por su profesion. Expe-
diente personal, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Telesforo Espinel Meléndez nacio el 5 de octubre de 1895
en Villagarcia de Campos (Valladolid), hijo de Emiliano y Pu-
rificacion Meléndez Represa. El matrimonio tuvo cinco hijos,
siendo Pedro el primogénito, seguido por Telesforo, Angel,
Ricardo y Carmen, la benjamina de la familia. Las raices del
apellido Espinel en esa localidad vallisoletana estan docu-
mentadas al menos hasta el siglo XVII.

Para encontrar la época de mayor esplendor de su villa na-
tal debemos remontarnos al siglo XVI, cuando don Juan de
Austria, apodado Jeromin e hijo natural del emperador Car-
los I, fue traido desde Alemania por el sefior de Villagarcia,
Luis Méndez de Quijada, para ser educado en su castillo por
deseo de aquel.

Antes de su alistamiento en el Ejército, Telesforo Espinel habia estudiado
Magisterio en el monasterio de la Santa Espina, obteniendo excelentes cali-
ficaciones y el primer puesto de su promocion. Album de Telesforo Espinel,
Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Telesforo estudié magisterio —todo un augurio de su vida
futura- en el Colegio de la Espina, que asi era conocido el
monasterio de la Santa Espina, obteniendo el primer puesto
de su promocién. Desde joven manifestdé una singular atrac-
cioén por la naciente aviacion; hasta tal punto le arrastraba la
pasion, que se fabricaba con cafias unas alas que adaptaba
a su bicicleta, para lanzarse a toda velocidad monte abajo
con la resuelta intencién de que semejante procedimiento le
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permitiese elevarse para efectuar un planeo que controlaria a
base de fe y confianza en si mismo. Inexplicablemente para
él, su irreductible entusiasmo no consiguié otra recompensa
que magulladuras y golpes, por fortuna sin consecuencias
irremediables.

Un sueno al alcance de la mano

escartada la idea de convertirse en aviador a través de

una escuela civil, debido a los altos costes que conlle-
vaba el curso de formacion, la Unica opcién posible para
alcanzar su suefo era ofrecerse voluntario para servir en el
Ejército. Antes de ingresar en filas, trabajo en las instala-
ciones que la empresa de metalurgia y maquinaria agricola
Ajuria y Aranzabal poseia en Valladolid. Alli fue donde se ins-
truyé de forma concienzuda en el arte de la mecanica, quiza
sabedor de que este requisito seria muy valorado en su mo-
mento para hacer valer su candidatura en Aeronautica. Que-
d¢ filiado como recluta para el reemplazo de 1916, teniendo
entrada en caja en Valladolid el 1 de agosto de ese afo. Tras
el periodo de adiestramiento, fue hombrado soldado de 2.2 el
16 de febrero de 1917 y destinado a la Comandancia de Tro-
pas de Intendencia de Melilla, donde presté servicio en com-
panias montadas del cuerpo. El 18 de noviembre de ese afio
marchoé a Madrid para incorporarse al Centro Electrotécnico,
donde permaneceria hasta febrero del siguiente afio tras re-
cibir su titulacién como mecanico. Su habilidad manual era
notoria, y tenia un don natural para entender las particulari-
dades de cualquier componente mecanico; pronto se hizo
popular y respetado entre sus compafneros por detectar las
anomalias en el funcionamiento de los motores con el simple
tacto de sus manos.

Lejos de disminuir su intensidad, aquella vieja y loca as-
piracion de adolescencia por elevarse en el aire seguia viva
y apremiante en él, sin que los riesgos de esa actividad tan
seductora como peligrosa hicieran mella en su animo. Su
forma de ser, vital y optimista, le mantenia en el firme con-
vencimiento de que, antes o después, se le presentaria una
oportunidad para intentarlo. A pesar de que, desde la prime-
ra adquisicién de aparatos para uso militar, el personal de
vuelo de los aeroplanos del Servicio de Aeronautica habia
estado invariablemente constituido por oficiales, la evoluciéon
de los acontecimientos desaconsejaba tal restriccion. La
creciente demanda de tripulantes, y razones de tipo practi-
co, animaron al general Julio Rodriguez Mourelo, director de
Aeronautica, a atender a lo especificado en varios articulos
del Reglamento de abril de 1913 aun pendientes de cumpli-
miento, y dar cabida en la plantilla de pilotos a las clases e
individuos de tropa tanto del Ejército como de la Armada. El
diario oficial n.° 229 de 10 de octubre de 1918, insert6 a tal
efecto en sus paginas una convocatoria en los términos que
detalla el recuadro 1.

Alumno en el primer curso de pilotos de tropa

umerosos fueron los candidatos comprendidos en tal

categoria de empleos, y en el D.O. n.° 267 de 27 de no-
viembre de 1918, se publico la relacion de los veinte prime-
ros clasificados, que fueron nombrados alumnos, y también
otra relacién de treinta suplentes, seglin se muestra en el
recuadro 2.

Las condiciones en las que el curso se desarrollé en Alcala
de Henares distaron mucho de ser ideales, debido principal-
mente a la falta de material de vuelo y medios en general, lo
que no obstante se superd a base de celo y entusiasmo por
parte de profesores y alumnos. Segun consta en su expe-
diente, Espinel realiz el adiestramiento basico con un apara-
to Farman con motor De Dion-Bouton, bajo la direccién del
capitan Antonio Dominguez Olarte, «como mecanico y alum-
no piloto» (1). Si la disposicién que ordend el «inmediato» co-
mienzo del curso fue publicada, como hemos visto, a finales
de noviembre, la fase elemental del mismo apenas duré dos
meses, a juzgar por las fechas de obtencion del titulo por
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parte de los alumnos. La deficiente infraestructura y la esca-
sa disponibilidad de aviones, por otra parte, no permitian su-
poner que los nuevos pilotos hubiesen acumulado un grado
de experiencia razonable para afrontar la siguiente fase del
curso, de manera que pudiesen sortear por si mismos los
elevados riesgos a los que estaban expuestos volando a bor-
do de un material tan fragil y primitivo. La tragedia, que ron-
daba la actividad diaria en el campo de vuelos, acabé por
hacer acto de presencia el 29 de marzo, cuando el soldado
piloto Francisco Tella, que habia estado realizando ejercicios
en el aire durante la manana, perdi6 la vida cuando su apara-
to se desplomé desde una altura de 50 m, falleciendo casi
instantaneamente tras el choque contra el suelo (2).

En la foto de la 1.° promocion, realizada por el célebre Alfonso, aparecen de
pie, de izquierda a derecha, Sanchez Prior, Espinel, Vicente Linares, Julio
Gonzalez y Tella. Sentados, en el mismo sentido: Besonia, Magaz, Gutiérrez
Lanzas, Lasterra, y Julio Anton. (Originalmente publicada en la pagina 30
del numero 1.312 de la revista Nuevo Mundo, de fecha 28.02.1919)

Como se muestra en el recuadro n.° 3, a Espinel le fue ex-
pedido el titulo de piloto de aeroplano de 2.2 categoria con
fecha 1 de febrero de 1919, y el 27 de octubre de ese afio
le seria otorgado igualmente el titulo de piloto de aeroplano
de 1.2 categoria, con antigiiedad de 25 del mismo mes. Tras
ello, permaneceria un par de meses en el aerodromo de Ge-
tafe, realizando vuelos con los que acumular experiencia en
su situacion de agregado al Servicio de Aeronautica, mien-
tras se mantenia a la espera de asignacion de un destino
dentro del mismo.

Savia nueva para la 2.2 Escuadrilla de Aviacion de
Marruecos

n las hojas de servicios de quien iba a ser jefe de Espinel,

el capitan de Ingenieros y piloto Pio Fernandez Mulero,
figura que el 1 de enero de 1919 este se habia incorporado
al Servicio de Aerondutica en Cuatro Vientos, donde se haria
cargo de la 1.2 Unidad de Aviacion. Y en el expediente de
Espinel encontramos un escrito con membrete, precisamente
de la 1.2 Unidad de Aviacioén, fechado en Cuatro Vientos el 1
de noviembre de 1919 y dirigido al sefior coronel primer jefe
del Servicio en el que el capitan Mulero informa de la incor-
poracion a la unidad en dicha fecha de «las clases e indivi-
duos pilotos que al margen se relacionan». La relacion incluia
al sargento Julio Gonzalez, al cabo Antonio Gutiérrez y a los
soldados Eduardo Lasterra, Luis Iglesias y Telesforo Espinel.

El 19 de enero de 1920, por orden del general director
del Servicio, Fernandez Mulero marché por ferrocarril y via
maritima a incorporarse a la 2.2 Escuadrilla de Marruecos
(Zeluan), donde se haria cargo de su jefatura y de los talleres.
La fecha de partida de Espinel es la misma, de lo que puede
pensarse que hiciera el viaje acompanando a su capitan,
y posiblemente al teniente de Caballeria y piloto Santiago
Villegas Casado, como veremos mas adelante. Pocos dias
antes de su marcha, Espinel habia solicitado, a través de la



Imagen tomada en marzo de 1920; en ella se distingue entre los personajes de pie en segunda fila a Pio Fernandez Mulero y a Luis Manzaneque. Sentados es-
tan el alférez Luis Ruano y Telesforo Espinel. Junto a ambos, tocado con un casco y gafas de vuelo, aparece alguien no identificado, pero que guarda un gran

parecido fisico con el mayor Hereward De Havilland, el piloto inglés que realizé las pruebas de vuelo de los nuevos aparatos apenas un mes antes. Probable-
mente sea él. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Comandancia de Tropas de Intendencia de Melilla, su conti-
nuacion en filas por el tiempo y condiciones establecidas en
la normativa, lo que le seria concedido por la comandancia
general de esa plaza un mes después y por un periodo de
cuatro anos.

Por otra parte, en el D.O. n.° 274, de 5 de diciembre de
1919, se habia publicado la aprobacion de adquisicion de 20
aparatos de Havilland tipo DH-4. Muy probablemente estos
aviones fuesen la base de constitucion de tres escuadrillas
que se formarian poco tiempo después en los aerédromos
de Larache, Tetuan y Melilla.

El dia 22 de enero de 1920, el diario melillense El Tele-
grama del Rif, que recogia en detalle toda la informacién de
caracter militar que afectaba a la plaza, se hacia eco de la
incorporacion de nuevo personal al aerédromo: «Destinados
a la Escuadrilla de aviacion de Zeluan han llegado los pilotos
aviadores capitan de Ingenieros don Pio Fernandez Mulero
y teniente de Caballeria don Santiago Villegas. Los citados
pilotos, en unién de los demas oficiales que prestan servicio
en dicho aerédromo, efectuaran las pruebas de los tres de
Havilland recientemente llegados» (3).

El martes 27 de enero, el citado diario insertaba en primera
pagina la noticia de cémo iba tomando cuerpo la organiza-
cion de la nueva unidad aérea:

» De los seis aparatos Havilland recibidos hace
pocos dias, tres de ellos han quedado ya monta-
dos. En estos trabajos ha tomado parte activa un
mecanico inglés enviado por la casa De Havilland.

» Para efectuar las pruebas de recepcion de los
seis magnificos aparatos vendra un piloto aviador
britanico.

» En el citado aerédromo se nota desde hace unos
dias gran actividad. Se ha ampliado el campo de
aterrizaje y en breve se ampliaran los cobertizos.

» Ya se encuentra en Melilla casi todo el personal
de dicha escuadrilla. La componen los oficiales
pilotos sefores Fernandez Mulero (don Pio), Ville-
gas, Perdomo y Manzaneque. Este ultimo llegara
en breve.

» Como observadores figuran los capitanes sefiores
Renteria, Bada y otros dos oficiales, cuyos nom-
bres desconocemos.

» También prestaran servicio en el aerédromo cua-
tro pilotos de tropas, dos para elevarse en los Ha-
villand y los otros para los aparatos mixtos.

> Los citados aviadores efectlian frecuentes vuelos
en los antiguos aparatos.

» Para presenciar las pruebas de los <<Havilland>>
vendran algunos jefes del Servicio de Aeronauti-
ca» (4).

Bajo las 6rdenes de Fernandez Mulero, Espinel actué no
solo como piloto, sino también como mecanico (5). Los dias
30 y 31 de enero se realizaron los primeros vuelos de prue-
ba de los nuevos aviones. Fernandez Mulero volé en ambas
ocasiones, y al menos en la primera de ellas iba como acom-
pafiante del mayor de aviacion del ejército inglés Hereward
De Havilland, piloto enviado a tal efecto por la empresa fabri-
cante de los aparatos (6).

Juan Francisco Espinel recuerda que, en cierta ocasion, su
abuelo Telesforo conté una anécdota que podria encajar en
esta época. Cuando los aviones fueron desempacados, nin-
guno de los pilotos queria que le asignaran el que portaba el
numeral «13». Espinel, poniendo de relieve esa gran confian-
za en si mismo que era una de sus sefias de identidad y de-
safiando con su caracteristica sonrisa la supersticion de sus
companieros, se hizo cargo del aparato «maldito». Concluy6
el relato a sus nietos con cierta ironia: «al final, el ultimo su-
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perviviente de todo ese grupo he sido yo». Y lo cierto es que,
en su prolongada actividad aeronautica, Telesforo Espinel ja-
mas tuvo accidentes ni sufrié el menor rasgufio. Esto con-
trasté con una salud que en numerosas ocasiones le
mantuvo en jaque, pues padecia de natural una afeccién de
higado; ademas, sus pulmones, con el tiempo y su condicion
de fumador empedernido, también empezarian a limitarle en
sus actividades cotidianas.

Cara anterior y posterior de la tarjeta postal con la foto del soldado piloto
espinel con su mecanico ante el flamante DH-4 que tenia asignado. El dor-
so lleva la siguiente inscripcion: «A mi madre. Me veréis en postales como
esta, que venden en Melilla a dos reales, como a Gallito y a la Fornarinay.
Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

El 14 de febrero llegd a Melilla el nuevo comandante gene-
ral, Manuel Fernandez Silvestre. Al dia siguiente, en la prensa
local se daba cuenta de los vuelos de bienvenida ejecutados
por la escuadrilla de Zeluan, apareciendo por primera vez
identificado el soldado Espinel:

» Nuestro ilustre Comandante General, sefor Fer-
nandez Silvestre, estuvo, como dejamos dicho, en
el hospital Docker, con objeto de interesarse por
el estado de los aviadores heridos, sefnores Ville-
gas y Perdomo.

> Al saludarle en dicho benéfico establecimiento, el
jefe de la escuadrilla de aviacién, sefior Fernan-
dez Mulero (don Pio) y los pilotos, que, tripulando
cinco aparatos, habian efectuado vuelos sobre la
plaza a la llegada del ilustre caudillo, el general
Fernandez Silvestre, les felicitdé en términos ex-
presivos y afectuosos, agradeciéndoles el valiente
saludo que le habian dispensado.

> Elogié a los pilotos aviadores espafioles, sobre
los cuales -dijo-, no tienen superioridad alguna
los de los demas paises europeos.

» Los cinco referidos aeroplanos los tripulaban los
siguientes pilotos, capitan de Ingenieros, jefe de
la escuadrilla don Pio Fernandez Mulero; sargento
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de Ingenieros don Julio Gonzélez, sargento de
Avrtilleria sefior Antén, soldado de Intendencia don
Telesforo Espinel y cabo de Intendencia don Anto-
nio Gutiérrez».

«Tres de los aparatos eran de Havilland y dos
mixtos» (7).

| 6 de marzo se incorporaron a Zeluan dos pilotos, los

capitanes Pedro Gonzalez y Luis Manzaneque. Para el
primero de ellos, en realidad, se trataba de un regreso, pues
en ese aerédromo se habia formado como observador y en
él estuvo destinado hasta que en diciembre de 1919 se des-
plazé a Getafe para hacer el curso de piloto. El 31 de marzo
llegd el alférez observador Luis Ruano. El 18 de abril, con
motivo de la ceremonia de jura de bandera, cinco DH-4 de
la escuadrilla sobrevolaron la plaza de Espana de la ciudad.
Espinel pilotaba uno de los aparatos, llevando de observador
al capitan de Ingenieros Julio de Renteria.

Espinel ascendioé a cabo en la revista de comisario de ma-
yo de ese ano 1920. Fue el mismo mes en el que un soldado
llamado Sol Aparicio, al que volveremos a encontrar mas
adelante, recibid su titulo de mecanico de Aviacion.

Personal de vuelo de la Segunda Escuadrilla de Melilla, hacia mayo de
1920. De pie, de izquierda a derecha: teniente de Regulares de Melilla,
capitan de Infanteria del Regimiento de Africa no identificado, capitan
piloto Luis Manzaneque Feltrer, capitan piloto Pedro Gonzalez, general de
brigada no identificado, capitan piloto y jefe de escuadrilla Pio Fernandez
Mulero, capitan de Ingenieros observador Julio de Renteria Fernandez de
Velasco, capitan observador Manuel Bada Vasallo, cabo piloto Antonio Gu-
tierrez Lanzas. Sentados, de izquierda a derecha: (X), sargento piloto julio
Gonzdlez, cabo piloto Telesforo Espinel, alférez observador Luis Ruano
Beltran, sargento Candido Carpio, sargento piloto Julio Anton. Album de
Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

El 15 de mayo, contando con un eficaz apoyo aéreo, se
llevé a cabo la ocupacién de Dar Drius, donde se establecio
un campamento que debia servir de base para las posiciones
del sector izquierdo del frente, dentro del marco general de
avance hacia el Rif. El 1 de agosto se incorporo a la escua-
drilla el capitan de Infanteria, piloto y observador José Garcia
Mufoz; durante ese mismo mes se ocuparon las posiciones
de Tafersit y Azib de Midar. Las zonas de Beni Ulixek y Beni
Said fueron objeto de una intensa campana desde el aire a
base reconocimientos y bombardeos de castigo sobre los
zocos Yy poblados rebeldes. El general Silvestre trazé un plan
de avance, sometido a la aprobacion del alto comisario el 3
de diciembre, con un ciclo de operaciones dividido en dos
fases: la primera tenia como objetivo ocupar Beni Ulixek, y
la segunda incluia la ocupacion de la posicion de Tugunt y
posteriormente la de Dar Quebdani y otras posiciones hasta
la costa.

El 8 de diciembre, el Ejército tomd posesion de Tugunt y de
la parte oriental de Beni Ulixek. Cinco aparatos de la escuadri-
lla prestaron servicios desde Dar Drius, utilizando como cam-
po de vuelos la proxima llanura de Sepsa, para regresar al final



del dia a Zeluan. Fernandez Mulero solia llevar de observador
en sus vuelos al teniente Ruano. En la edicion del dia 9 de di-
ciembre aparecio en primera pagina de El Telegrama del Rif la
crénica diaria que firmaba su director, Candido Lobera, el cual
actuaba como enviado especial de su periodico:

«Almorzamos en la grata compafiia de los aviadores
Fernandez Mulero, Gonzalez, Mufioz, Bada, Ruano,
Gutiérrez y Espinel, siendo también comensales Gomez
Jordana y Fernandez de Castro. El capitan Mufoz nos
cautivaba con su gracejo y todos los ‘Alegres Caba-
lleros del Aire’ con interesantes relatos. Esos hombres
que a cada paso exponen su vida referian con la mayor
naturalidad peripecias de vuelos y aterrizajes, no dando
importancia a lo que realmente la tiene, ni valor a los
eminentes servicios que prestan. De sobremesa, recibié
orden el jefe de escuadrilla de enviar a Zeluan un apara-
to para recoger planos que interesaban al comandante
general. Estaba en turno el piloto Gutiérrez y seguida-
mente se elevo, tras habil maniobra.

Con ese motivo, se hablé de las dificultades del aterrizaje
en dias como el de ayer, que obliga a los pilotos a ejecutarlo
con extraordinaria precision; y conversando animadamente,
esperabamos el regreso del experto piloto, al que dos veces
durante la mafiana vimos tomar tierra.

Cuando se hallaba a pequena altura, para hacerlo tercera
vez, llevando como observador al cabo German Ferreras,
vimos a Fernandez Mulero avanzar un poco nervioso, sin que
lograsemos percibir las palabras que articulaba. Un instante
después, las hélices del aparato arrollaban el hilo del telé-
fono, y parado el motor, caia a tierra con mucha violencia.
Fernandez Mulero, los demas aviadores y espectadores co-
rremos hacia el lugar de la caida, mientras el primero grita:
‘No, no creo se hayan matado’.

Por desgracia, el accidente habia sido fatal para el obser-
vador. El piloto Gutiérrez fue mas afortunado: solo sufrié ma-
gullamiento y las consiguientes erosiones.

Un grito de dolor sali6 de todos los pechos y las lagrimas
rodaron por las mejillas de los jefes y compareros del malo-
grado cabo. Su inanimado cuerpo fue conducido al hospital
de sangre y con las debidas precauciones se traslado tam-
bién al piloto Gutiérrez.

En las ultimas horas de la tarde regresamos a Melilla tra-
yendo dos impresiones antagénicas: la muy triste del ac-
cidente y la feliz que supone la pacifica ocupacion de Beni
Said. El eterno contraste de la vida».

El 29 de diciembre de 1920 se incorporé a la 2.2 Escuadrilla
el teniente Martinez Vivanco, en calidad de observador en
practicas. Sol Aparicio seria pasaportado para incorporarse
a la 2.% Escuadrilla a comienzos de enero de 1921. Segun
él mismo refiere en sus memorias, «en aquellos tiempos, en
que todavia no habia el Cuerpo de Mecanicos que suminis-
trara los jefes de mecanicos de escuadrilla, los mecanicos
de los jefes de las escuadrillas asumiamos las funciones de
jefe de mecénicos. A mi se me asigné el avioén del jefe de la
escuadrilla y también el avion que se tenia de reserva». «Los
servicios de reconocimiento, bombardeo y fotografico se
realizaban diariamente. Estos se solian efectuar con los ofi-
ciales observadores, pero, en caso necesario, a nosotros los
mecanicos se nos obligaba a volar para efectuar los servicios
de bombardeo» (8).

En los examenes de marzo de 1921, Espinel fue declarado
apto para el ascenso a sargento, promocién que se dio a co-
nocer el 18 de junio siguiente, con antigiiedad de 1.° de julio
proximo (9). Precisamente ese dia 18 tuvo lugar en Zeluan un
tragico suceso del que Aparicio ofrecié su version:

«Para reforzar el personal de vuelo, se incorporé a
nuestra escuadrilla un teniente piloto de Infanteria,
procedente de la Escuela de Transformacion de Alcala
de Henares. El dia 18 de junio de 1921, o sea un mes
antes de los tristes acontecimientos que traerian con-
sigo la destruccion total de la zona de la Comandancia
de Melilla, dicho teniente me ordeno, después de ha-
berle preparado el avién, que lo acompafara en su pri-
mer vuelo. Le contesté: “el avion esta correctamente
preparado y ofrece toda la seguridad, pero yo no vuelo
con usted”. La negativa me valié un inmediato arresto.
Enterado uno de los comparieros del grupo de volun-
tarios que salimos de Cuatro Vientos, De Cabo, me pi-
dié que le dejara volar en su lugar; me negué mientras
le decia: “debes comprender que si yo no quiero volar
con él, no es por razones caprichosas, y tampoco
quiero que tu vueles. Le voy a poner el saco terrero

Aerodrémo de Zeluan, 1920. De izquierda a derecha, Antonio Gutiérrez Lanzas, Manuel Bada, comandante no identificado, Espinel, Julio Gonzadlez y Luis
Ruano. La guerrera de Ruano delata su unidad de procedencia, el Regimiento de Africa n.° 68. El aparato en primer plano es uno de los biplanos denomina-
dos Mixtos, podria tratarse de un Barron W. Ciertos detalles que se aprecian en la imagen parecen indicar que esta foto y la anterior fueron tomadas el mismo
dia y en el mismo lugar. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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como contrapeso, en mi lugar”. Cuando volvia con el
‘lastre’, encontré montado y atado en el asiento del
bombardero al soldado De Cabo. Insisti en que debia
bajarse, cuando aparecié mi amigo el cabo piloto Espi-
nel, quien influyé para que lo dejara volar. Despego el
avion y dio una vuelta por encima del aerédromo en vi-
raje cerrado y, sin haber conseguido la velocidad ne-
cesaria para tal maniobra, entré6 en barrena,
estrellandose en el mismo campo los dos. Como el te-
niente piloto ya habia dado conocimiento de mi negati-
va de volar con él, antes del funesto vuelo, el teniente
observador, Montal, me comunicé que el tragico acci-
dente me habia salvado del arresto. Incluso el jefe de
la escuadrilla me felicité por mi prevision» (10).

En los registros de abril de ese mismo afno habia anotados
tres vuelos suyos. Dos eran reconocimientos fotogréficos; el
primero de ellos el dia 9 con Merino, y el segundo el 23 con el
teniente de navio Emilio Cadarso; ademas, efectu6 un vuelo
de aerédromo el dia 27, con un mecanico no identificado. Del
mes de mayo existe un documento con los movimientos de
la primera quincena: el dia 2 salié con intencién de realizar
un reconocimiento fotografico con el teniente Vivanco sobre
Ain-Zorak, pero el servicio no se pudo completar por «malas
condiciones atmosféricas»; el dia 4, un vuelo de adiestramien-
to con el comandante Barrdn; el dia 6 un vuelo de aerédromo
con Merino, otro con el comandante Barrén y un tercero de
aerodromo con un mecanico; finalmente, el dia 7, tres vuelos
de aerddromo con mecanico en el nuevo campo de Nador.

El comandante general de Melilla, general Ferndndez Silvestre y el alto comisario, general Berenguer, en el nuevo aerédromo de Nador; 6 de abril de 1921.
Identificables en la imagen son Luis Montalt (a la derecha de Silvestre) y Ramon Merino (primero por la derecha de los que estan sentados). Los de Havilland
de los extremos son el M-MHAL (aparato de Espinel en varios vuelos) y el M-MHAIL Por la prensa local de Melilla se sabe que, en la visita de abril de 1921

a la zona oriental de Berenguer, este iba acompariado por su jefe de Estado Mayor coronel Gomez Jordana, ayudantes comandantes Sanchez Delgado y Lope,
el intérprete Cerdeira, comandante de Estado Mayor Baigorri y el coronel de Caballeria Sarabia, su antiguo ayudante. A Silvestre le acompaiiaban su jefe de
Estado Mayor Sanchez Monge, su ayudante el teniente coronel Manera y el jefe de la seccion de camparia, teniente coronel Davila

En el diario de operaciones de la escuadrilla de Zeluan (11)
constan dos vuelos de Espinel el 9 de junio de 1921, uno du-
rante la mafana, a los mandos del DH4 HAL y con Bada de
observador, en compafiia de otros dos aviones, con la mi-
sién de bombardear los poblados de Tizzi Yub, Abarran e Ik-
di, y posterior reconocimiento fotografico del Zoco Sebt de
Ain-Amar. Por la tarde, y en compania de otro aparato, con el
teniente Ramon Merino de observador, regresé de nuevo pa-
ra bombardear los poblados de Tizzi Yub y Abarran.

Restos del Havilland M-MHAI; muy probablemente se trata del accidente
que costo la vida al teniente Ramon Ostdriz y al soldado De Cabo el 18 de
Junio de 1921. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército
del Aire (AHEA)
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El Desastre de Annual y la Escuadrilla de Zeluan

Durante las fechas del Desastre de Annual, Telesforo Es-
pinel se hallaba de permiso en la Peninsula. Segun el
relato de Sol Aparicio:

«El 20 de julio del fatidico afio de 1921, después de
haber volado nuestra escuadrilla por el frente de gue-
rra, observamos que las tropas se movian en com-
pleto desorden en los alrededores de Annual. Al dia
siguiente, volamos por ultima vez, y ya nos dimos
cuenta exacta de la completa retirada desordena-
da de aquel frente. Al aterrizar, los pilotos ocultaron
aquel desastre. Como el jefe de la escuadrilla se en-
contraba ausente asistiendo a una corrida de toros
en Malaga, el jefe accidental, capitan Bada, persona
afable que carecia de espiritu militar, no tomé la de-
cision de evacuar inmediatamente todos los aviones,
personal e impedimentos al aerédromo del hipédro-
mo de Melilla» (12).

No obstante, esta version de Aparicio no concuerda con
el oficio que el jefe del Grupo de Escuadrillas, comandante
Aymat, dirigié al comandante general de Melilla a peticién
de este, fechado el 15 de agosto de 1921, en el cual se daba
cuenta del personal que se encontraba en el aerédromo en la
mafana del que al parecer fue el Ultimo dia de actividad de la
escuadrilla, y que se fija en el 22 de julio. Y para afadir con-
fusion al asunto, en el pormenorizado relato de los hechos
que se recoge en la instruccién de la causa por negligencia
que posteriormente se instruiria contra Fernandez Mulero, se
presenta el dia 23 como fecha postrera en la que los aviones
de Zeluan pudieron operar (13).



Tras la caida de Zeluan, no se registré actividad aérea al-
guna en la zona hasta la llegada a los altos de Rostrogordo,
en la tarde del domingo 24 de julio, del avién Bristol M-AAFA
procedente de Madrid, pilotado por su propietario el mayor
Havilland, y con el exmilitar, piloto aviador y ahora periodis-
ta, José Espinosa de pasajero, comisionados ambos por el
diario El Liberal para informar sobre los sucesos en el area
oriental del Protectorado. En la mafana del lunes 25 ambos
regresaron con el Bristol a Madrid. El envio inmediato de
aeroplanos a Melilla presentaba dificultades por la falta de
campos de aterrizaje adecuados, siendo Rostrogordo y el hi-
pédromo las Unicas y muy limitadas opciones. En la mafana
del 29 de julio tom¢ tierra en el hipédromo el mismo Bristol
que habia utilizado el mayor Havilland dias atras, pero esta
vez pilotado por Manzaneque con Carrillo de observador.
Otro aparato, con Moreno Abella a los mandos y Bada de
observador, aterrizé en Rostrogordo. De inmediato, los dos
aviones comenzaron a realizar misiones de observacion y a
abastecer la posicion de Monte Arruit. Segun consta en su
hoja de servicios, Bada regreso el dia 30 a Cuatro Vientos
por via maritima y ferrocarril.

La presencia de Espinel en Melilla durante el
desastre

o han podido determinarse las fechas durante las cuales

Espinel estuvo ausente de Melilla. En alguna ocasion
comentoé a su familia vuelos de abastecimiento a las fuerzas
sitiadas en Monte Arruit, y en su expediente consta su servi-
cio como piloto en 1921 bajo el mando del capitan Saenz de
Buruaga, en aviones De Havilland con motor Napier. No obs-
tante, en los diarios de operaciones de la escuadrilla expedi-
cionaria correspondientes a agosto de ese afio su nombre no
figura en los servicios que se realizaron.

Lo que es indudable es gue el 1 de agosto Espinel ya se
encontraba de regreso en Africa y prestando servicios en el
aerédromo provisional que se estaba instalando en el barrio
del Hipédromo. El dia 2, su imagen fue nada menos que por-
tada del diario ABC de Madrid, en una fotografia del reporte-
ro grafico José Zegri, en la que aparecia sentado en el
puesto del piloto del Bristol M-AAFA vistiendo un uniforme
de diario con gorra de plato. También figuran los capitanes
Manzaneque y Carrillo, equipados con atuendos mas apro-
piados para el vuelo, y un soldado no identificado portando
un bulto que parece estar dispuesto a entregar a los anterio-
res (14).

Una de las pocas imdgenes, si no la uinica, que existe del campamento de
Annual tras su abandono por las tropas espariolas en retirada. Album de
Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

La reconstruccion de la cobertura aérea

primeras horas de la mafana del martes 2 de agosto,

llegaron al campo provisional junto a la hipica varios apa-
ratos Havilland de las escuadrillas de Tetuan y Larache con
el comandante Aymat, jefe de las escuadrillas de Marruecos,
y el capitan Sdenz de Buruaga, jefe de la de Tetuan. A bordo
del H15 viajaban Buruaga y Aymat; en el H16 el teniente de
Caballeria Hidalgo de Quintana y el teniente de Ingenieros
Gonzalez Gil; el H20 lo ocupaban el sargento de Caballeria
Luis Iglesias y el teniente de Caballeria Alonso Valdés; el H19
el sargento de Atrtilleria Carpio y el teniente de Artilleria Be-
llod; y finalmente el H14 con el teniente de Ingenieros Mateo
y el teniente de Caballeria Camacho Jaudenes.

Se sabe que el 29 de julio habia llegado el teniente de
Infanteria Eusebio Paredes para prestar servicios en la es-
cuadrilla, y que el capitan Joaquin Gonzalez Gallarza tomo
tierra a bordo de un Avro en Melilla el dia 1. Al dia siguiente,
2 de agosto (15), Fernandez Mulero salié de observador en
un vuelo con Manzaneque. La escuadrilla entré en accién al
dia siguiente a su llegada en medio de un fuerte vendaval. Se
integraron en ella, agregados como observadores, el tenien-
te de navio Cadarso, el capitan Mufoz y el teniente Merino.
Posteriormente se incorporaria mas personal.

Las reducidas dimensiones del aerédromo provisional de
Melilla hacian que las maniobras de los aparatos revistie-
sen un alto grado de peligrosidad. En la tarde del dia 8, el
biplano del teniente Hidalgo, que llevaba como observador
al teniente Gonzalez Gil, embistié durante la toma de tierra
a un coche de caballos, matando al animal. El cochero y su
acompafante resultaron heridos de gravedad, y aunque a
los aviadores no les pasé nada, el aparato quedé destrozado
por el impacto (16).

Posteriormente al desastre, la primera referencia con el
nombre de Espinel ha sido localizada en la prensa escrita,
cuando se da cuenta de la llegada a Nador, en la tarde del
dia 27 de octubre, de dos aparatos Havilland procedentes
de Granada, pilotados por los sargentos Espinel y Carpio,
que llevaban como observadores al comandante D4vila y al
teniente Bellod respectivamente (17).

Las anécdotas que Telesforo Espinel relataba en el seno
familiar no siempre eran divertidas; una con tintes macabros
tuvo que ver precisamente con aquellos aciagos dias cuan-
do, aseguraba, le llegaron a dar por muerto. Durante la inves-
tigacién sobre su figura surgié un dato, expuesto a
continuacioén, que bien podria guardar relacién con este
asunto.

Una de las cronicas de la reconquista del terreno perdido
durante el desastre que se publicaron en El Telegrama del
Rif, concretamente la del sdbado 15 de octubre de 1921, se
hizo eco de la entrada de las tropas en el poblado y la Alca-
zaba de Zeluan, asi como en las ruinas del aerédromo. Men-

Por Orden de 10 de febrero de 1920,
al soldado Telesforo Espinel se le
concedio la Cruz del Meérito Militar,
con distintivo rojo, por los méritos
contraidos en las operaciones de
1919, que acreditaban su valor en
combate. También recibié la Medalla
de Africa, y luciendo ambas aparece
en esta excelente foto de estudio de
1920, ya con el empleo de cabo de
Intendencia. Album de Telesforo Es-
pinel, Archivo Historico del Ejército
del Aire (AHEA)
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cionando en titulares el hallazgo de «unas cuantas reliquias
de las victimas», detallaba una relacién de cartas y docu-
mentos encontrados en el «Cementerio de los martires», que
«habremos de entregar a las familias que los reclamen para
su conservacién». Entre ellos figura una «carta de Esperanza
y Marina (de Villagarcia) a Telesforo». Si esta informacion lle-
g6 de forma equivocada hasta sus padres, se entenderia el
estupor que ocasiond hasta que pudo ser desmentida. Maxi-
me cuando esta demostrado que Espinel se hallaba prestan-
do servicio en Melilla al poco de producirse la debacle.

El dia 14 de octubre, se incorporé a Melilla la escuadrilla
del capitan Luis Moreno Abella, dando fin al periodo en el
que la escuadrilla de Buruaga llevé en solitario el peso del
apoyo aéreo. Por entonces se estaba trabajando a marchas
forzadas para trasladar el aerédromo provisional de la Hipica
al campamento de Nador.

Tras el desastre de Annual, se promovieron numerosas
medidas populares para reforzar la precaria situaciéon de
nuestras tropas en Melilla. Una de las iniciativas mas céle-
bres fue concebida por un oficial de la Guardia Civil; apa-
recié publicada en la pagina 11 de la ediciéon de ABC del
jueves 4 de agosto de 1921:

Murcia 3, 11 mafana. El capitan de la Benemérita Sr. Mar-
tinez Vivar ha propuesto que, para auxilio del Ejército de
Africa, y como estimulo patriético, cada provincia espanola
regale en plazo inmediato un aeroplano. Cada aparato os-
tentara el nombre de la provincia donante, y al efectuar su
primer viaje a Marruecos, ira cargado de obsequios para los
soldados naturales de la respectiva provincia.

Murcia aspira a ser la primera que lleve a la practica esta
generosa idea.

Espinel era uno de los pilotos que se encargaba de trasla-
dar por aire el preciado material, tan generosamente donado.
Pero uno de los traslados fue especialmente complicado:
sobre el Estrecho, le sorprendié una densa niebla, y la brudjula
se le averio. Fueron momentos de completa desorientacion,
no sabiendo qué rumbo llevaba, ni tampoco la posicion
exacta del sol. Tras un rato de angustia, se topé con un claro
y picé hacia él; de inmediato buscé un lugar adecuado para
tomar tierra y se pos6 sobre un campo de labranza. Baj6 del
aparato y divisé a un campesino, al que pregunté qué lugar
era aquel. Resulté que habia aterrizado a unos cinco kildme-
tros de Oran.

La mecanica y la ensehanza

n los examenes verificados el 28 de febrero de 1922,

Espinel fue declarado apto para el ascenso a subofi-
cial, y en mayo de ese afio fue ascendido a suboficial de
complemento de Intendencia (18). Hombre templado, inte-
ligente, seguro de si mismo, comunicativo y con buen don
de gentes; todas estas cualidades ya le sefialaban como
adecuado candidato para la delicada y fundamental labor de
la docencia. Fue destinado como agregado a la Escuela de
Transformacion de Cuatro Vientos, en funciones de ayudante
de profesor, bajo el mando del capitan Luis Moreno Abella,
marqués de Borja, con quien habia coincidido pocos meses
atras en Melilla como hemos visto. Sabemos que su partié
de Melilla para incorporarse a su nuevo destino hacia el 5 de
noviembre de 1921, segun se informo en la pagina 7 del dia-
rio madrilefio E/ Sol de fecha 06.11.1921. Es muy probable
que durante esta etapa fuese instructor de los alumnos de la
segunda promocién de pilotos de tropa, que previamente ha-
bian realizado el curso de piloto elemental en el aerédromo
de Gamonal (Burgos). Entre ellos figuraba José Maria Ansal-
do (19), con quien forjé una sélida amistad que seria decisiva
para Espinel en tiempos de penuria tras la guerra civil.

En diciembre de este mismo afno parece ser que se rectifi-
c6 una orden firmada el 16 de mayo anterior, en el sentido de
otorgarle el empleo de Suboficial del Ejército activo, en vez
de Complemento (20).
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Telesforo Espinel, José Canudas y Ernesto Navarro en la Alhambra de
Granada, mayo de 1922. Espinel acababa de ser ascendido a suboficial de
Complemento y Navarro se encontraba en el aerodromo de Granada. Al-
bum de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

En 1923, Espinel estuvo agregado a la escuela de pilotos
de Burgos (21), ejerciendo como encargado de taller y profe-
sor de vuelo, bajo el mando del capitan observador de aero-
plano Manuel Loma Arce. De la alta calidad de su ensefianza
fue especial beneficiaria la promocion de pilotos de tropa
cuyo nombramiento para asistir al curso se habia producido
por orden de 16 de mayo de ese ano (D.O. n.° 107 de 17 de
mayo de 1923). Entre ellos destacaron José Salvo Safont,
Damaso Alvarez Monteagudo o José Maria Gémez del Bar-
co, este posteriormente condecorado con la Cruz Laureada
de San Fernando.

En abril del siguiente afo 1924, Espinel regreso a la Escue-
la de Transformacion de Cuatro Vientos, de nuevo, como
profesor de vuelo en aparatos de Havilland con motor Hispa-
no de 300 CV, a las 6rdenes del capitan del Cuerpo de Inter-
vencion y piloto Luis Martinez Delgado (22).

Espinel, con mono de vuelo de invierno, probablemente en Gamonal duran-
te el invierno de 1923-24; quiza el otro aviador con mono es Manuel Loma
Arce, director de la escuela. El avion es un de Havilland DH-9A4 con motor
Napier. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA)

La excelencia profesional: los anos en La Torrecica

n julio del afio 1923 el Rey Alfonso Xlll habia autorizado

al Ministerio de la Guerra para que, sin las formalidades
de subasta, y previo concurso, se contratase con empresas
particulares la ensefianza de pilotos militares, con suje-
cion a unas bases acordadas. Asi, el Ministerio celebré el
concurso y dicho servicio fue adjudicado a la Compania
Espanola de Aviacién (CEA), que aceptdé un campo dona-
do por Albacete al Ramo de Guerra. Denominado como La
Torrecica, en él instal6 la escuela de pilotos aviadores, que



empezaria sus clases el 19 de febrero de 1924. La CEA,
sociedad recién fundada con un capital de un millén de
pesetas, se comprometia a formar, como minimo, cuarenta
pilotos al afio. La CEA estaba presidida por el banquero Al-
fredo Bauer, y dirigida por Antonio Marin Hervas. Contaba
ademas con el apoyo econémico y técnico de la Compag-
nie Aérienne Francaise.

El proceso de organizacion y puesta en funcionamiento
de la escuela fue supervisado por el servicio de Aviacion,
de acuerdo con lo especificado en las bases del concurso.
El plazo establecido para su activacion era de tres meses a
contar desde la fecha de adjudicacién, debiendo tener pa-
ra entonces al personal y al material instalado al menos de
forma provisional. A los seis meses de dicha adjudicacion,
todos los servicios debian estar completos y plenamente
operativos.

El cuadro de profesores podia ser extranjero durante los
dos primeros anos, pero para los sucesivos, era condicion
indispensable que, al menos sus tres cuartas partes, fue-
se espanol. Asimismo, pasados los dos primeros anos, el
material adquirido para la escuela debia ser de fabricacion
espafola, siempre que la industria nacional estuviese en
condiciones de suministrarlo.

El cargo de inspector de la escuela estaba recogido en
el pliego de condiciones técnicas incluido en la circular del
concurso. Podian ejercerlo uno o varios jefes u oficiales de-
signados por la Aviacién Militar, con la misién de «visitar las
instalaciones, presenciar los vuelos y examinar los libros de
registro de estos, cuantas veces lo juzguen necesario». El
primer elegido para desempefiar estas funciones fue el capi-
tan Juan Bono Boix.

Cualquier tipo de relacién que la Aviacién Militar estable-
ciese con la entidad concesionaria se canalizaba a través de
la figura del director, gerente o representante de la escuela.
La plantilla primigenia de la escuela reflejaba bien la asocia-
cién existente entre las empresas espanola y francesa: de la
direccion de los aspectos técnicos se hizo cargo Henri Ba-
lleyguier (23), mientras que para asegurar una relacién fluida
y de buen entendimiento con la Administracion, la CEA nom-
bré como primer director de la escuela al capitan de Infante-
ria y piloto Jacobo de Armijo. Los profesores de vuelo eran
ambos galos, Georges Mauger y D. A. Boujassy, mientras
que las clases tedricas las impartian el propio Armijo y Juan
Antonio Alfaro, catedratico del Instituto de Albacete, especia-
lizado en materia de motores.

La empresa gala aport6 por otra parte un grupo de mecani-
cos y también los primeros aviones, en niumero de seis, los
cuales eran del tipo Dorand AR. Se trataba de un biplano
francés disefiado en un principio como aparato de reconoci-
miento y que habia entrado en servicio en 1917.

Espinel vistiendo el uniforme de diario, con la sardineta de suboficial ape-
nas visible en su bocamanga izquierda. Album de Telesforo Espinel, Archivo
Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Los primeros meses no estuvieron exentos de tragicos
sucesos. Antes de que llegase el verano de ese afo, ya ha-
bian ocurrido tres accidentes graves, que se saldaron con el
fallecimiento de un instructor y dos alumnos. Los Dorand AR
utilizados por la escuela presentaban muchas limitaciones, y
se hizo evidente que debian ser sustituidos cuanto antes.

La inauguracion oficial de la escuela de Albacete tuvo lugar
el 17 de mayo, en una solemne ceremonia que conté con la
presencia de autoridades civiles y militares, entre las que se
contaban el director de Aeronautica, general Soriano, y el
inspector de Instruccion, teniente coronel Kindelan.

El nuevo material de vuelo que complementaria y acabaria
sustituyendo al Dorand era el biplano Avro 504, un eficaz bi-
plaza de fabricacién britanica.

El 20 de mayo de ese afo 1924, el capitan Armijo cesé
en su puesto y fue sucedido en sus funciones por el ca-
pitan Juan Bono Boix, el cual desde febrero de ese afio
ya venia ejerciendo como inspector de la escuela, como
hemos visto.

El cuadro de profesores se fue robusteciendo con la llega-
da de cualificados adiestradores espanoles procedentes del
Servicio de Aviacion Militar. Telesforo Espinel fue uno de los
primeros, pues reunia sobradamente méritos y aptitud para
dicho trabajo: a mediados de julio se dispuso que quedase
afecto al Servicio de Aviacion en la Escuela Civil de Aviacion
de Albacete, continuando en su situacion de supernumerario
en el cuerpo de procedencia. En ese momento se hallaba
disfrutando de su permiso de verano en Villagarcia de Cam-
pos, incorporandose a su término a Cuatro Vientos el 28 de
agosto, e inmediatamente se despidioé para dirigirse a Alba-
cete (24).

Al equipo de profesores espafoles de cuya impronta y
buen oficio se beneficio la escuela solo cabe calificarlo como
de primera categoria: baste citar que de él formaron parte
aviadores de la talla de Ismael Warleta, Alejandro Gémez
Spencer, Vsebolod Marchenko, y Maximiliano Pardo. Sabia-
mente coordinados todos ellos por el director de la escuela
y jefe de los pilotos, el capitdn Juan Bono Boix, verdadera
alma de ese centro durante los casi ocho afios que consagré
a la ensenanza de futuros aviadores.

En el nimero 17 de la revista lcaro de mayo de 1929, se
publicé un articulo con motivo de la inauguracion del aero-
dromo y escuela de pilotos de Albacete:

> Se dedica a la instrucciéon de alumnos desde el
afo 1924, habiendo instruido hasta la fecha 220
alumnos pilotos, con un numero de horas de vue-
lo de 6.630.

» El profesorado de la escuela esta constituido por
aviadores espanoles de reconocida competencia,
siendo su director el capitan piloto de Aviacién
Militar D. Juan Bono-Boix, y figurando en el profe-
sorado los pilotos D. Telesforo Espinel, D. Uswold
Marchenco y D. Maximiliano Gémez Pardo, como
profesor de vuelos. Las ensefianzas teodricas es-
tan a cargo del capitédn de Artilleria, piloto aviador,
D. Ismael Warleta, secundado por el profesor D.
Juan Antonio Alfaro.

Complementan a todo este personal el necesario de meca-
nicos para el entretenimiento del material volante, asi como
el correspondiente a talleres para reparacion del mismo. En
la actualidad, la compafhia cuenta para sus ensenanzas con
30 aparatos. Completan el material camiones de transpor-
te, una ambulancia sanitaria y un parque de incendios. La
escuela esta situada en Albacete, habiéndose elegido este
punto por sus condiciones orograficas (gran planicie de la
Mancha); sus condiciones climatoldgicas, que permiten rea-
lizar vuelos en casi todos los dias del ano, y sus condiciones
de vida tranquila, muy apropiada para las ensefianzas de
esta clase».
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Segun quedo registrado en el primer cuaderno de vuelos del alumno Carlos
de Haya en la escuela de Albacete, al menos sus diez primeras prdcticas, en
las que figuraba como pasajero, lo fueron con Espinel de piloto instructor.
Incluyeron tomas y despegues, seis caidas del ala y dos pérdidas, en un
total de dos horas y dieciocho minutos de adiestramiento en el aire. Haya,
que llego a convertirse en pocos anios en una de las grandes figuras de la
aviacion, guardo siempre por Espinel un especial afecto. En su dlbum de
fotos personal quedo recogida esta imagen de los arios treinta, con una es-
cueta anotacion de su pusio y letra: «Mi maestro». (Archivo familia Haya)

Con este nuevo destino, la vida profesional de Espinel
daba un giro para colocarle en un puesto en el que iba a
desarrollar una labor infatigable, silenciosa, metddica, y de
una importancia capital. Sus dotes contribuyeron a hacer
posible la formacién de varias promociones de pilotos, en
las que se contaron no pocos de los aviadores mas capa-
citados y relevantes de la aviacion espafnola, como Joaquin
Garcia-Morato, Carlos Martinez Vara de Rey, José Pazo
Montes, Isidoro Lopez de Haro, Juan Diaz Criado, Pedro
Tauler Pastor, Francisco Fernandez Gonzalez-Longoria, Ju-
lian Rubio Lépez o Luis Llorente Sola. Ocupando el puesto
de honor se hallaba un personaje que iba a convertirse en el
piloto militar espafol mas completo de la época, proceden-
te como él del Cuerpo de Intendencia del Ejército: Carlos
de Haya, quien siempre le veneré como el mas querido de
sus profesores, refiriendose a él con gran carifio y respeto
como «mi maestro». Todo un simbolo del recuerdo y apre-
cio que Espinel dejé en aquel extraordinario e inolvidable
aviador bilbaino, figura inmortal de la aeronautica no solo
espanola, sino mundial (25).

De aquellos tiempos en La Torrecica, su hijo José Luis re-
memora una de las muchas anécdotas que su padre, ya de
mayor, solia contar a sus nietos con grandes dosis de humor
e ironia. Telesforo Espinel vivia en el Gran Hotel de Albacete.
En una ocasion, cuando él y otros comparneros subian en el
ascensor a sus habitaciones, los cables fallaron y la cabina
se precipité hasta la planta baja con sus ocupantes. A Dios
gracias, no hubo consecuencias fatales y el percance se sal-
do con algunas contusiones y magulladuras. Pero el estruen-
do alarmé a las personas que se encontraban en el recibidor
del hotel, y para calmarlas el director intenté quitar hierro al
asunto: «no se preocupen ustedes, que son aviadores...».

Trabajos de fotografia aérea

a escuela no solo tenia como objetivo la formacién de pi-

lotos militares. También admitia al personal civil que qui-
siera hacerse piloto, previo pago de diez mil pesetas,
cantidad que cubria todos los gastos, incluidos los derivados
de un posible accidente. Asimismo, era propésito de la es-
cuela hacer viajes con pasajeros, denominados «bautismo
del aire», y para fotografia aérea con arreglo a unas tarifas
que aun estaban pendientes de fijar.

Espinel quiso compaginar sus funciones como profesor
con otra disciplina que su inagotable curiosidad le impul-
saba a investigar: la fotografia aérea, precisamente uno de
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La fotografia aérea fue otra de las pasiones profesionales de Espinel, alcan-
zando un notable dominio en su ejecucion. Entre las incontables imdagenes
que tomo no podia faltar una de su villa natal, Villagarcia de Campos
(Valladolid). Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del
Aire (AHEA)

los campos de actuacién previstos por la compainia en la
que ahora prestaba sus servicios. La Compania Espafiola de
Aviacion (CEA) le proporciono el material fotografico y él se
encargo de buscar el apoyo de la Aviacion Militar para contar
con un avion especifico para la tarea.

El general jefe de la Seccidén de Aeronautica, en escrito de
fecha 7 de enero de 1925, dirigido al coronel jefe de los Ser-
vicios Técnicos de Aviacion, se expresaba en estos términos
en relacién con la solicitud realizada por Espinel:

«Accediendo a lo solicitado por el suboficial en situa-
cion B) al servicio de la Compafia Espafola de Avia-
cién, de que se le facilite una avién de guerra en el que
a la par que practique algun vuelo para no perder su
entrenamiento en esta clase de aviones, pueda en él
hacer ensayo de un aparato fotografico de la compa-
fiia a cuyo servicio estd, se servira poner a su disposi-
cién un avion Bristol tipo A.M. que considera el mas a
propdésito para dicho ensayo para que pueda volar en
él de 4 a 6 horas en un plazo de 15 dias, siempre que
las necesidades del servicio lo permitan».

Cierre de la CEA

n diciembre de ese afo 1925, Telesforo Espinel recibié la

licencia para contraer matrimonio con la seforita Rosario
Lépez Burgos. El matrimonio tendria un hijo, José Luis, y una
hija, Maria Loreto. En su expediente consta una comunica-
cion de fecha 2 de agosto de 1927 realizada por el jefe de
la Oficina de Mando, comandante Angel Pastor Velasco, en
la que se le informaba de que, a fin de poder ser clasificado
en la Escala del Aire, se iba a celebrar un curso de ametralla-
dores bombarderos para suboficiales pilotos que iba a tener
lugar en los Alcazares en enero y febrero de 1928, y que él
habia sido uno de los designados para asistir. No obstante,
debia comunicar su decisién al respecto, pues el curso era
voluntario. Figura también en su expediente un escrito de la
Jefatura Superior de fecha 3 de enero de 1928, en el que se
ordena al jefe de Aviacién en Cuatro Vientos que se solicite
pasaporte a favor de Espinel con destino a los Alcazares, lo
que sugiere que si hizo el curso.

Con fecha 19 de noviembre de ese ano, firmd en Albacete
un escrito en el que hacia constar que «desea seguir perte-
neciendo al Servicio de Aviacion Militar, dejando de pertene-
cer a su Cuerpo».



Promocion de pilotos de tropa en Albacete, 1926. En pie, de izquierda a derecha: sargento de Infanteria (puede ser Ildefonso Naranjo Chamizo, Rafael Rivas
Miralles, o José Maria Rodriguez Santander), soldado de Ingenieros (puede ser Felipe Galan Sanchez 6 Antonio Pefiafiel Calahorra, probablemente este uil-
timo, del cual hay datos en diarios oficiales de los afios 40), obrero filiado de Artilleria Valentin Fernandez Sosa, Espinel, sargento de Intendencia Fructuoso
Salvoch Garate (ultimo miembro conocido del Cuerpo de Intendencia en formar parte del personal de vuelo del Servicio de Aviacion), sargento de Infanteria
(Naranjo, Rivas 6 Rodriguez Santander), sargento de Infanteria (Naranjo, Rivas 6 Rodriguez Santander). Sentados, de izquierda a derecha: cabo de Ingenie-
ros Jesus Fernandez Tudela, sargento de Artilleria José Correa Guerrero, sargento de Ingenieros Pedro de Blas Diez, y soldado de Artilleria Emilio Iglesias

Bernal. Biblioteca digital de Castilla-La Mancha

En 1929 la escuela de Albacete, que ya venia formando
también a pilotos de tropa a raiz del cierre de la escuela de
Carabanchel a finales de 1926, incluyé entre sus tareas los
cursos de trasformacion, utilizando para ello aparatos Bristol
F.2B. El 27 de abril de este afo se inauguré el aerédromo y

Promocion n.° 28 de oficiales pilotos, Albacete. Espinel aparece de pie a
la derecha, junto al director de la escuela, Juan Bono Boix. Su alumno y
futuro jefe en el Servicio de Fotogrametria Aérea del Catastro, José Pazo,
es el primero por la izquierda. De los que estdn sentados, el primero por la
izquierda es Angel Chamorro; el quinto, tocado con gorro de vuelo blanco
v gafas, es José Sanchis Alvarez de Quindos, y el séptimo, con bufanda, Ri-
cardo Guerrero Lopez.

la escuela de pilotos aviadores de la CEA, con asistencia del
presidente, gerente y consejeros de la Compafhia, y autori-
dades de aeronautica militar y naval, y autoridades civiles.
Presentes estuvieron también el director Juan Bono y los
profesores de la escuela, Ismael Warleta, capitan de Artilleria;
Juan Antonio Alfaro, Wsebolod Marchenko, Telesforo Espinel
y Maximiliano Pardo (26).

En noviembre de 1929, a Espinel le fue enviada una circular
comunicandole que habia varios destinos en empresas civi-
les, por si tuviese a bien solicitarlos. Cuando la CEA encargdé
a Ismael Warleta la construccion de un banco para entrena-
miento en tierra de vuelo sin visibilidad, cont6 con la ayuda
de Espinel y del jefe de mecanicos Marcel Schaeffer, lo que
dio origen al banco W.E.S., produciéndose a peticion de la
Aviacion Militar una pequena serie de este antepasado de los
actuales simuladores. Espinel permaneceria en la CEA hasta
su cierre a mediados de 1932.

Con motivo de un desplazamiento de Espinel desde Alba-
cete hasta el aerédromo de Almeria, la revista Motoavidn, en
las paginas 27 y 28 de su numero 57, de 25 de agosto de
1930, publicé la siguiente entrevista:

A MODO DE INTERVIU

En el amplio hall del Hotel Simén encuentro bien pronto al
piloto aviador Sr. Espinel. Nadie nos presenta; me acerco a
él y, tras breves palabras, estrecho la mano que me tiende
cordialmente.
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—Deseo—le digo—me comunicara sus impresiones
sobre el Aerédromo y Real Aero Club local

para la revista Motoavion y al mismo tiempo le ofrez-
co el ultimo numero de la citada revista.

—Excelente es—me dice el Sr. Espinel—. En Albace-
te se lee mucho; esta avalorada por prestigiosas

firmas y esto hace que su lectura sea amena e ins-
tructiva.

Le agradezco, en nombre de Motoavidn, las ala-
banzas que de la revista ha hecho, y amablemente se
presta a complacerme.

—Aunque—me dice—ha de ser cosa breve, pues ha
de marchar en seguida al Aerédromo.

—Aceptado—Ie digo.

Y comienzo el interrogatorio:

— e ?

—La Compania Espanola de Aviacién, de la que
soy profesor en la escuela de pilotos de Albacete, de
acuerdo con el Consejo Superior de Aeronautica y
segun convenio hecho con el Real Aero Club local, me
designoé para que viniera a dar un cursillo y bautismos
de aire a los socios del Aero Club y fomentar con ello
las aficiones aeronauticas. Estaré durante un mes y
después volveré a incorporarme a la escuela de Alba-
cete.

Sy

— El Aerédromo actual esta en muy buenas condi-
ciones, y es de esperar que una vez terminado resulte
magnifico. La Junta del Aeropuerto y la del Real Aero
Club la he encontrado muy dispuesta a hacer cuantas
indicaciones se encaminan a la mejor orientacién del
Aerédromo, dandome toda clase de facilidades; ade-
mas trabajan con mucho entusiasmo para dotar a Al-
meria de un gran aeropuerto, que puede ser de mucho
provecho para la ciudad.

— G enenen 2

Espinel con Ernesto Navarro, por entonces uno de los mejores pilotos ci-
viles de Esparia, ante un aparato Latécoére, y en compariia de un grupo de
senioras. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA, Villaviciosa de Odon)
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— El Real Aero local esta constituido por numerosos
socios, entre los que hay elementos muy valiosos que
trabajan con mucho entusiasmo por el engrandeci-
miento del Club; teniendo en cuenta que este Club es
muy reciente, creo que en breve tiempo podra paran-
gonarse con otros de Espana. Ademas, tiene el propo-
sito de establecer una escuela de pilotaje y esto ha de
proporcionar al Club una vida muy préspera.

— e %

—Si. He hecho aqui muchos bautismos de aire a
personas de ambos sexos, quedando maravillado de
la decision de las sefioritas almerienses e incluso de
sefioras de avanzada edad, que han quedado admira-
das de las sensaciones experimentadas, asi como de
los bellos paisajes vistos.

= ?

—No puedo decir nada de los alumnos, porque es
prematuro aventurar juicio alguno sobre ellos ya que lle-
vamos muy pocos dias de clase. Cuando nuevamente
quiero interrogarle, le avisan que el coche esta a la puerta
para ir al Aerédromo y hemos de separarnos con gran
sentimiento por mi parte, pues la charla simpatica del
Sr. Espinel subyuga sobremanera, pero no hay remedio.

Ya en pie, me tiende nuevamente la mano, que estrecho
gustosisimo, mientras unos bocinazos del auto que parte po-
nen punto final a esta petit intervid.

Varias tardes he ido al Aerédromo a presenciar los vueles,
de los que yo también he quedado admirado.

A presenciarlos, asi como a tomar el bautismo del aire,
acuden diariamente numerosisimas personas que dan al Ae-
rédromo vistosidad y animacion; la bella mujer almeriense ha
puesto en esta hermosa fiesta un granito de arena, pues con
su admirable arrojo y decisién ha abierto aun mas la brecha
por donde diariamente acuden con ansias de vuelo nume-
rosisimas personas. Todas las que han volado muéstranse
encantadas, no solo de las bellezas admiradas en el vuelo,
sino de la pericia y habilidad que en el mando del aparato
tiene el Sr. Espinel, que por su admirable seguridad ha des-
pertado en pocos dias un entusiasmo aeronautico digno de
loa y alabanza. El dia 18 el Sr. Espinel realizé en el Parque
Alfonso XllI varias acrobacias ante numerosisimo publico que
aplaude entusiasmado, confirmando una vez mas con estos
ejercicios su calidad de piloto consumado y experto.

Manuel Salvador.
Almeria y agosto 1930.

Implantacion de un nuevo régimen politico y la
decisién de colgar el uniforme

finales de junio de 1931, el Gobierno provisional del

nuevo régimen republicano habia publicado un Decreto
para estimular el retiro de las clases de tropa y asimilados
de las distintas Armas y Cuerpos del Ejército que llevasen
un minimo de nueve afos de servicio, «cualquiera que sea el
tiempo que les falte para pasar a dicha situacién». Todo ello
con la intencion de facilitar la salida «al personal que, segun
las nuevas plantillas del Ejército, resulte sobrante de las mis-
mas». Dentro del plazo de veinte dias establecido a partir de
su publicacién, Espinel elevo la correspondiente instancia al
ministro de la Guerra, solicitando acogerse a los beneficios
que ofrecia la mencionada disposicion (27).

En el Servicio de Fotogrametria Aérea

a Ley de 6 de agosto de 1932 retomo, en su articulo 5.°,
la idea surgida en la década de los veinte, de catastro
por fotogrametria aérea. La imagen aérea, en sustitucion del
croquis del Avance Catastral, se convertiria asi en el prin-



El jefe de vuelos Espinel ayudando a dos pasajeros a subir a bordo de un de Havilland DH-83 Fox Moth del Servicio de Fotogrametria Aérea del Catastro,
dependiente del Ministerio de Hacienda. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

cipal elemento grafico para la formacién del catastro. Esta
modernizacioén seria clave en la reforma catastral, ya que
disponiendo de datos mas exactos podria reducirse notable-
mente el fraude por parte de los propietarios de las tierras.
A tal efecto se cred el Servicio de Fotogrametria Aérea del
Catastro, dependiente del ministerio de Hacienda. El director
general de Aeronautica Civil, Arturo Alvarez-Buylla, designo
como jefe de dicho Servicio a Ismael Warleta, y este a su vez
ofrecio el cargo de secretario a Espinel, quien por prestigio y
el hecho de contar con una amplia experiencia en materia de
fotografia aérea, era la persona ideal para constituirse en el
brazo derecho de aquel. Espinel ejerceria ademas de jefe del
servicio de vuelos, dotado de fiables avionetas de Havilland,
Fox Moth y Major, que se adquirieron para poder realizar la
tarea. Este tipo de vuelos, de fotografia estereoscopica y
que permitia determinar el relieve del terreno de una forma
mucho mas rapida y econémica que el tradicional trabajo
topografico sobre el terreno, fue llevado a cabo por un esco-
gido grupo de notables pilotos; ademas de Espinel, figuraban
en él José Corrochano Marquez, Lorenzo Richi Alvarez, José
Maria Gomez del Barco o Buenaventura Pérez Porro. En ma-
yo de 1934, Warleta fue sucedido en el cargo por el ingeniero
aeronautico y piloto militar José Pazé Montes, notorio por la
asociaciéon que establecié con su buen amigo el también in-
geniero Arturo Gonzalez Gil para la creacion de las célebres
avionetas Gil-Pazé. José Paz6 se mantendria en el puesto
hasta poco después del estallido de la guerra civil.

La Guerra Civil: problemas de salud imaginarios y
reales

egun consta en una declaracion jurada que presto en
Madrid el 19 de abril de 1939, la guerra sorprendié a

Espinel en situacion de retirado y con destino en el Servicio
de Vuelos y Fotografia Aérea de la Direccion General de Pro-
piedades y Contribucion Territorial, Ministerio de Hacienda,
donde ocupaba el cargo de secretario técnico.

Mas concretamente, el dia 18 de julio se hallaba en Villa-
viciosa de Odon, e intenté trasladarse a Madrid sin poder
conseguirlo. En el documento citado se argumentaba que,
ante la informacién que le hicieron llegar de que las milicias
del pueblo pudiesen recabar sus servicios, se fingié enfermo,
y asi permanecié hasta el dia 25, en que pudo viajar a Ma-
drid. Nada mas llegar, y como primera medida, guardé cama
hasta tener conocimiento de la situacién, y siempre con la
intencién de que «el Gobierno Rojo no utilizara mis servicios
ni como aviador ni como militar». Se puso en contacto tele-
fonico con su jefe del Servicio, el comandante Pazé, quien
fue a visitarlo el mismo dia y le puso al corriente de lo que
estaba sucediendo. Varios de sus companeros del Servicio
de Vuelos (José Corrochano, Silvio Lurefa y José Diaz Guis-
asola) prestaban servicio con normalidad. «Juzgué entonces
la conveniencia de continuar en cama, dando a entender y
consciente del peligro que ello suponia, mi desafeccién a la
causa roja». Asi permanecié unos quince dias, desoyendo
los reiterados llamamientos que las autoridades realizaron «a
los pilotos y a los militares». Finalmente, acudié a su oficina,
pero a los pocos dias, el Comité de Incautacion le denego el
acceso «por considerarme desafecto». «Desde ese dia me
reclui en mi casa, de donde no volvi a salir hasta el mes de
abril [de 1937], en que fui requerido por el jefe del Servicio
don Nicolas Maria Dalmau (28), y ocupado en trabajos de
oficina».

Como medida de precauciéon, muy comun en aquellos
dias, tuvo un especial cuidado en deshacerse de todos los
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recuerdos personales que pudieran levantar sospechas y
servir de excusa para su detencidon por parte de los milicia-
nos que periddicamente registraban los domicilios particu-
lares. Esto incluy6, desgraciadamente, un buen nimero de
albumes fotograficos de sus trabajos sobre el Protectorado
y la Peninsula. Tan solo uno de ellos sobrevivid, al haber
quedado olvidado y oculto entre otras pertenencias familia-
res (29).

En el mes de septiembre Espinel sufri6 un ataque de he-
moptisis (380), y aprovechd esa circunstancia para pedir per-
miso y trasladarse a Valdepenas (Ciudad Real), donde un
primo suyo era cajero del Banco de Espafa en dicha locali-
dad. Alli le esperaban su esposa e hijos, que ya habian aban-
donado la capital meses antes, escapando de la escasez de
alimentos.

Desenvolviéndose en la localidad manchega de la forma
mas discreta posible e intentando recuperarse de sus afec-
ciones pulmonares, Espinel aguardé la victoria del bando
nacional.

Una rapida depuracioén de responsabilidades

n 1940 Espinel fue sometido a diligencias para depurar

el alcance de sus actuaciones durante la guerra. Como
avalistas de su conducta y su manera de pensar, algo muy
necesario tras la guerra para quienes habian permanecido
todo el tiempo en la zona republicana, Espinel sefial6 (por
este orden) al comandante Pazd, al teniente coronel Lon-
goria, al teniente Buenaventura Pérez Porro, al comandante
Luis Llorente y «a muchos jefes y oficiales mas de Aviacion
donde soy conocido». Esto era muy cierto; tras nada menos
que dieciocho afnos de profesorado, ensefando a volar a
los mejores aviadores de Espana y habiendo servido eficaz-
mente bajo el mando de no pocos coroneles y generales
que ahora ocupaban altos puestos en el naciente Ejército
del Aire, no cabia duda de que Espinel contaria con solidos
apoyos que iban a suavizar el andlisis de su trayectoria en la
zona enemiga.

Y en efecto, las diligencias resultaron en la finalizacién del
procedimiento sin perjuicio alguno del investigado. En favor
de este habian declarado tanto su antiguo companiero en el

Servicio Catastral, Buenaventura Pérez Porro, como su an-
tiguo jefe, el comandante Pazé. En el dictamen del auditor,
incluido en las diligencias previas, y dirigido al general jefe
de la Jurisdiccion Central Aérea, Luis Lombarte Serrano, con
fecha 2 de octubre de ese ano 1940, se declard que de las
actuaciones de Espinel durante la contienda no se deducian
indicios de responsabilidad criminal y que podia darse por
terminado el procedimiento sin declaracion de responsabili-
dad. La conformidad de Lombarte con su auditor se dio seis
dias después, y el dia 14 de octubre el juez de ejecutorias
estampd su visto bueno, remitiéndose el documento a la
Seccion de Personal del Ministerio del Aire.

El reencuentro con un viejo alumno y su regreso al
adiestramiento aéreo

n la inmediata posguerra estuvo trabajando en la Com-

pafia Espafola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos
(CETFA), fundada en 1927 por un grupo de socios entre los
que se hallaba Julio Ruiz de Alda (31), y cuya presidenta por
entonces era la viuda del asesinado tripulante del Plus Ultra.

En 1947, los caminos de José Maria Ansaldo y Espinel
volvieron a cruzarse. Aquel, convertido ahora en jefe de Tra-
fico Aéreo de la compania Iberia, se hallaba inmerso en un
ambicioso programa que perseguia la reorganizacion de las
plantillas de pilotos, radiotelegrafistas y mecanicos de vuelo,
la estructuracion de los servicios de navegacion y cartogra-
fia, y la organizacién de vuelos. El antiguo alumno del curso
de transformacién en Cuatro Vientos no tardo en reclutar a
su entonces instructor, perfectamente sabedor de su valia y
con quien ademas de amistad, compartia una especial ca-
maraderia por haber servido ambos como militares de Com-
plemento.

Asi, el 20 de julio de ese afo Espinel causo alta en lberia,
seglin ha quedado registrado en el primer documento de su
expediente en esta compaiiia, que lleva fecha de 1 de sep-
tiembre y esta firmado por el interesado, con el visto bueno
de su valedor. Pero no puede decirse que Espinel entrase
€n su nueva casa por la puerta grande, ya que en el texto se
especificaba que habia sido contratado como «empleado ad-
ministrativo» y «admitido provisionalmente por un periodo de

En la inmediata posguerra Espinel trabajo en la Compariia Espariola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos (CETFA). En la imagen aparece accediendo a la
cabina de un bimotor Monospar ST-12 de tren fijo y motores de Havilland Gipsy Major
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dos meses que sera de prueba, pasado el cual su admision
sera eventual por un nuevo periodo de seis meses». Todo
ello ajustado, segun un segundo escrito de 27 de agosto de
ese afo, a «los articulos 17 y 11 del reciente Reglamento de
Trabajo de lberia». Se le asigné la categoria de jefe de 2.2.

Espinel, vistiendo de paisano y de nuevo con miembros de la promocion
n.° 28, en una imagen tomada probablemente en 1947 6 1948. Entre ellos,
segundo por la derecha, destaca el coronel caballero laureado de San Fer-
nando don Carlos Martinez Vara de Rey. Album de Telesforo Espinel, Archi-
vo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

La progresion de un trabajador ejemplar

| 24 de abril del afio siguiente, con el periodo de prue-
ba sobradamente cumplido, se solicité para Espinel el
pase a eventual, y el 21 de diciembre siguiente, el Consejo
de Administracion de Iberia aprob6 su ingreso en la plantilla
de la comparia. Espinel fue trasladado posteriormente de la

Division de Explotacién a la de Trafico, ya como jefe de 1.2
administrativo, si bien sus funciones dejaron de ser consi-
deradas como meramente administrativas, admitiéndose su
caracter técnico de muy especial importancia, consistente en
la «preparacion, entrenamiento y perfeccionamiento de los
pilotos de Iberia en el Link-Trainer, funcién que desempena a
la perfeccion por su calidad de piloto y su practica de profe-
sor de la aviacion espanola durante muchos afios». Ademas
de su labor como instructor de vuelo, empleando un avién
bimotor Airspeed AS.65 Consul de fabricacion britanica, Es-
pinel dio también clases en el simulador QBI, primero con el
que se contd, y que la compania tuvo instalado en el piso 12
del n.° 2 de avenida de América, donde se encontraban sus
oficinas. Su labor al frente de este simulador era de la maxi-
ma relevancia, puesto que era el primer filtro de seleccién
de aspirantes a continuar con el programa de instruccion de
pilotos. Una buena prueba de la confianza que Ansaldo habia
depositado en él. Los relevantes méritos de nuestro protago-
nista, por otra parte, ya habian sido objeto de abierto reco-
nocimiento en diversas ocasiones por parte de la direccion y
el Consejo de Administracién de Iberia (32).

Y es que la junta de accionistas de la compania premiaba
anualmente a sus empleados que mas se hubiesen distingui-
do durante el ejercicio del afio anterior; la propuesta podia
partir de un jefe de divisidon y debia someterse a la aproba-
cioén del director, don César Gomez Lucia. En el expediente
de Espinel se han conservado duplicados de recibos de la
caja central de |beria correspondientes a las gratificaciones
que percibié en concepto de premios de gestion de los afnos
1951, 1952, 1953, 1956 y 1959. En 1958, durante la sesién
del Consejo de Administracion de la compania, celebrada el
29 de agosto, se tomo el siguiente acuerdo:

«Para premiar los méritos de todo orden acreditados
por don Telesforo Espinel Meléndez y sus excepciona-

Durante su etapa en Iberia, y ademas de su labor como instructor de vuelo en un avion bimotor Airspeed AS.65 Consul, Espinel dio clases en el simulador
OBI, el primero con el que conto la compania de bandera espaiiola. Recibié numerosos premios de gestion y su labor fue ensalzada como ejemplar ante el
resto de la plantilla, constituyendo un broche de oro a su larga trayectoria como docente de varias generaciones de aviadores militares y civiles

69



les virtudes y amor a la compania, que ha culminado
en la formacion y direccion de la Escuela de Pilotos de
Iberia, decide el Consejo de Administracion crear un
premio extraordinario, que se agregara en el Libro de
Honor a los habituales del 18 de Julio, ya repartidos
este afo. Este premio denominado «extraordinario pa-
ra la mejor iniciativa y mejor comportamiento técnico»
y cuyo importe sera de 20.000 pesetas, se entregara
dentro de este afio en un dia adecuado, como el de
Nuestra Sefiora de Loreto».

El acuerdo fue difundido por el director gerente de Iberia a
todos sus empleados el dia de Nochebuena de ese afo, en
un escrito que culminaba de esta forma:

«Pensando el director gerente que tendria mayor
difusién entre todo el personal de la compaiiia el dar
cuenta de este premio mediante una circular general,
en lugar de otorgarlo en el ambito mas reducido de
la Fiesta de Nuestra Sefiora de Loreto, que podria ser
conocido solamente por parte de los empleados de
Barajas, lo hace asi por esta circular, a fin de que to-
dos agradezcan al Sr. Espinel su labor como miembros
que son de la colectividad de la Compaiiia lberia, y le
imiten en sus virtudes de trabajo».

Estas sentidas palabras sirven a la perfeccion para reflejar
el respeto y la gratitud de la familia aeronautica espanola por
la paciente, silenciosa y eficaz labor de Telesforo Espinel:
titulado en Magisterio de Primera Ensefianza, soldado del
Cuerpo de Intendencia del Ejército, piloto aviador, instructor
militar de vuelo, experto en fotografia desde el aire, entrena-
dor de pilotos de lineas aéreas... Maestro de maestros.

El 30 de mayo de 1970 le seria concedida la baja por ju-
bilacién que habia solicitado y que tuvo efectos de 30 de
septiembre de ese mismo afio. Sus ultimos anos los vivid
de una forma discreta y alejada de cualquier tipo de eventos
que no fuesen estrictamente familiares. Fallecié en Madrid el
8 de julio de 1979, y sus restos reposan en el cementerio de
la Sacramental de San Justo. A su funeral, celebrado cua-
tro dias después del 6bito, acudieron numerosos antiguos
alumnos, destacando la presencia del general Javier Lavifia
Beranger, quien en los primeros afios sesenta fue segundo
jefe de la Casa Militar del Jefe del Estado y subsecretario de
Aviacién Civil.

NOTAS

(1). Al respecto de esta resefia, e independientemente de su titulacion de
mecanico obtenida anteriormente al ingreso en Aviacién como alumno, val-
ga quiza como explicacion el articulo 7.° del posterior «<Reglamento para el
reclutamiento, servicio, régimen de escuelas y derechos y devengos de los
pilotos de tropa y ametralladores-bombarderos», de 11 de febrero de 1921,
publicado en el D.O. n.° 33, en el cual se sefiala que los alumnos aspirantes
al titulo de piloto «durante el curso recibiran, ademas de la instruccion te6-
rica y practica necesaria para obtener el titulo de piloto, la que sea precisa
para ser nombrados mecanicos de Aviacion, y los examenes de fin de curso
comprenderan ambas clases de conocimientos, expidiéndose los titulos de
piloto aviador y de mecanico de Aviacion, a los que fuesen aprobados en
todas las pruebas, y solamente el primero, a aquellos que en el examen co-
rrespondiente al segundo de estos titulos fuesen desaprobados».

(2). Tella era hijo de un teniente coronel del cuerpo de Intendencia del Ejér-
cito. Al parecer, la causa del accidente fue impericia o falta de serenidad
por parte del piloto. El aparato se incendio tras el choque y Tella pudo ser
extraido de entre los restos del avion por sus compafieros y el capitan profe-
sor. Se encontraba en muy mal estado, pero aun con vida, y fallecio casi de
inmediato. Fue enterrado el dia 31. En los dias siguientes, la prensa nacional
se hizo eco del suceso. La informacion aqui recogida procede de la pagina
27 del diario ABC, de fecha 30 de marzo de 1919.

(3). En las primeras informaciones sobre la escuadrilla solo se hacia mencién
expresa de los nombres de los oficiales, aunque luego esto cambié. Hasta la
llegada de los DH 4, hubo en Zeluan aparatos Nieuport luego sustituidos por
Barron Flecha. Parece ser que en el otofio de 1919 los Barron Flecha fueron
retirados, ocupando su puesto unos aparatos denominados Mixtos, dotados
de un motor Hispano-Suiza BAb de 180 caballos, y cuyo disefio se debia al
teniente de Ingenieros y aviador militar Luis Sousa Peco.

(4). Antonio Perdomo se habia incorporado ese mismo dia. La referencia al
nombre de Fernandez Mulero se debia a la necesidad de distinguir entre
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Pio y su hermano Andrés, comandante de Ingenieros y jefe de los servicios
radiotelegraficos y automovilistas. Los cuatro pilotos de tropa eran, ademas
de Espinel, Antonio Gutiérrez Lanzas, Julio Gonzalez y Julio Antén.

(5). Asi esta recogido en su expediente, lo que parece indicar que obtuvo su
titulacion también como mecanico de Aviacion.

(6). El Telegrama del Rif (ETDR), 31 de enero de 1920. Hereward De Havilland
era el hermano menor de Geoffrey De Havilland, ingeniero y disefador del
DH-4. Tras concluir su misién, el piloto inglés partiria de Melilla hacia la Pe-
ninsula el 2 de febrero siguiente.

(7). ETDR, domingo 15 de febrero de 1920. El accidente al que se refiere la
cronica, detallado en otra publicada en ese mismo nimero, se produjo en la
fase de aterrizaje, cuando Villegas, que actuaba de piloto, entré en el campo
en un viraje cerrado tan cerca del suelo, que el DH-4 que tripulaban chocd
contra este con gran violencia ya los dos aviadores salieron despedidos.
Villegas sufrié heridas de pronéstico reservado y Perdomo se llevo la peor
parte, resultando herido muy grave. Del aparato, a pesar de resultar parcial-
mente destrozado, pudo recuperarse el motor. El 26 de marzo se recibieron
en el aer6dromo embalajes conteniendo los componentes de otro DH-4 nue-
vo, para cubrir la baja del accidentado. Santiago Villegas perderia la vida en
la mafiana del 27 de junio del afio siguiente, cuando minutos mas tarde de
haber despegado del aerédromo de Cuatro Vientos, su avion cayo a tierra y
se incendio tras el choque.

(8). Sol Aparicio Rodriguez, Yo Combati en Tres Mundos, Monterrey, N. L.
1978, péagina 55.

(9). EI nombramiento fue aprobado por el comandante general del Territorio,
con fecha 18 de junio de 1921. El 1 de julio, ETDR publicé en sus paginas
los ascensos a sargento tanto de Espinel como de su compariero de cuerpo
Antonio Gutiérrez Lanzas.

(10). Sol Aparicio, 6p. cit., pagina 56. El piloto de quien no dio el nombre era
Ramén Ostariz Ferrandiz. Su infortunado acompanante, el soldado de Inge-
nieros Antonio de Cabo Rodriguez, era un mecanico que se habia incorpora-
do en enero junto a Aparicio. El aparato, un DH-4, cayo a tierra desde poca
altura a eso de las nueve y media de la mafnana. El personal presente en el
campo logré extraer de entre los restos del aparato, aun con vida, a ambos
tripulantes, que fallecieron minutos después. El accidente causé gran im-
presion en Melilla, y en sefal de luto cerraron comercios y cafés. El entierro
tuvo lugar ese mismo dia, y conté con la presencia del comandante general,
Fernandez Silvestre. El nombre completo y correcto del oficial observador,
cuyo empleo era capitan y no teniente como afirma Aparicio, era Luis Mon-
talt Marti, el cual se habia incorporado como observador a la escuadrilla de
Zeluan el 3 de enero de 1921.

(11). Archivo General Militar de Madrid, legajo 266, carpeta 6.

(12). Sol Aparicio, 6p. cit., pagina 59. Segun ETDR, el capitan aviador Pedro
Gonzalez habia marchado hacia la Peninsula junto con su familia el 9 de
julio, aunque en su expediente figura que partié hacia Sevilla en vuelo el dia
17 de ese mes. Siempre segun lo publicado en ETDR, el sabado dia 16 de
julio habian partido hacia Malaga por barco Fernando Primo de Rivera y Pio
Fernandez Mulero. El capitan Manuel Bada y su familia también abandona-
ron Melilla el mismo dia (aunque en su hoja de servicios dice que lo hizo el
dia 24), con destino a Madrid. Hubo corrida de toros de postin en Malaga el
domingo 17, con Juan Belmonte, Ignacio Sanchez Mejias y Bernardo Mufioz
Marin «Carnicerito». Se tiene constancia de que Fernando Primo de Rivera
regreso el dia 20, pero el retorno de Fernandez Mulero no quedo registrado
en el citado diario.

(13). La cronologia del desastre parece sefalar como correcta la fecha del
23 de julio. El andlisis de lo acontecido en Zeluan, la conducta observada
por Fernandez Mulero, y las azarosas vidas del personal de vuelo que enton-
ces integraba la escuadrilla, merecerian ser objeto de un trabajo especifico.
La hoja de servicios de Fernandez Mulero correspondiente a 1921 presenta
una llamativa ausencia de datos entre el 3 de junio y el 1 de agosto. Apa-
ricio, que participd en la defensa de Zeluan y sufrié un terrible cautiverio
de afo y medio hasta ser liberado a finales de enero de 1923, culpa abier-
tamente en sus memorias a su jefe de escuadrilla tanto de la pérdida del
material volante, fijo y repuestos del aerédromo, como de la muerte de todas
las personas, en cifra superior a quinientas, que fueron masacradas por los
moros tras la rendicion. Pero la informacion sobre los acontecimientos reco-
gida por la prensa de Melilla y los datos de los documentos oficiales rebaten
de forma tajante tan simplista acusacion. El libro de Aparicio es sin duda
ameno e interesante, pero contiene inexactitudes, algunas garrafales (llega a
confundir al teniente Manuel Martinez Vivanco, a quien conocié y traté con
frecuencia, con el pistolero anarquista Miguel Garcia Vivancos), y en general
presenta visiones muy sesgadas, nada sorprendentes si se tiene en cuenta
la adscripcion comunista de su autor.

(14). Curiosamente, en la pagina 8 de la edicién del domingo 7 de agosto del
diario ABC, apareci6é una nueva foto del Bristol M-AAFA, igualmente tomada
por José Zegri. Por la disposicion de personajes, parece tratarse de una
foto tomada en instantes anteriores o posteriores a la foto de portada del
dia 2 de agosto, ya que Espinel aparece sentado de nuevo en el puesto del
piloto, con el uniforme de diario, y el soldado de la derecha de la imagen es
el mismo. Lo que cambia es que el aviador que se halla en pie en el puesto
del observador, que parece ser el capitan Carrillo, esta recibiendo un bulto



de un oficial no identificado que viste uniforme de diario. El pie de foto reza:
«Salida de un aeroplano militar del nuevo aerédromo de Melilla».

(15). Esta fecha es la publicada por ETDR, aunque en la hoja de servicios de
Fernandez Mulero figura el dia 3. La noticia de la llegada de Gallarza apare-
Ci6 en la pagina 7 del ABC del 2 de agosto.

(16). ABC, 10 de agosto de 1921, pag. 11.

(17). ETDR, viernes 28 de octubre de 1921, pagina 3; y ABC en la pagina 9
de su edicion de la misma fecha. Este ultimo diario precisaba ademas que
«dichos aparatos se incorporaran a la escuadrilla que manda el capitan
Buruaga».

(18). R.O. de 16 de mayo (DO n.° 110 de 19.05.1922).

(19). José Maria Ansaldo entré en la caja de recluta de Pamplona el 1 de
agosto de 1920, y fue destinado al Primer Regimiento de Artilleria Ligera.
Por R.O.C. de 20 de julio de 1921 (D.O. n.° 161) se dispuso que Ansaldo,
por entonces con el empleo de cabo, asistiese al curso de pilotos (segundo
que se organiz6 para tropa). La fase elemental, con Avro 504, la realizd en
Gamonal (Burgos), y posteriormente pasé a Cuatro Vientos para hacer el de
transformacién en de Havilland con motor Hispano de 300 cv. El 2 de no-
viembre de 1921 habia sido ascendido a sargento. Con antigiiedad de 23 de
mayo de 1922 se le concedio el titulo de piloto militar de aeroplano, lo que
puede indicar que en dicha fecha superé las pruebas de la fase de transfor-
macion. Tras ser licenciado de su cuerpo de procedencia, el siguiente 28 de
junio fue ascendido a alférez de Complemento del Servicio de Aeronautica.
Ver detalles de su vida aeronautica en «El Ultimo Ansaldo» de Marino Gémez
Santos, Aeroplano n.° 2, 1984.

(20). O al menos eso es lo que figura en su expediente, en el cual se hace
constar que esta circunstancia quedoé recogida en la «R.O. de 5 de diciem-
bre de este afio (DO n.° 227)». Pero al consultar los diarios oficiales de ese
mes y anteriores, tal real orden no aparece y ademas el DO n.° 227 corres-
ponde al domingo 8 de octubre de 1922.

(21). La gratificacion de profesorado le fue concedida por real orden de 30
de mayo de 1923, publicada en el D.O. n.° 119 de 2 de junio siguiente. En la
misma orden se hacia constar también la designacion como profesor, para la
escuela de Burgos, del capitan de Ingenieros Antonio Gudin Fernandez.

(22). Martinez Delgado, que estuvo como profesor en la escuela de pilotos
de tropa de Burgos entre octubre de 1921 y diciembre de 1922, habia pa-
sado este ultimo mes al Grupo de Escuadrillas de Melilla, donde presto ser-
vicio como piloto. En abril de 1924 fue nombrado profesor de la Escuela de
Clasificacion de Cuatro Vientos, con lo cual su incorporacién a dicho centro
fue practicamente simultanea a la de Espinel.

(23). Revista Aérea, numero 10 de marzo de 1924. Henri Balleyguier habia
sido el fundador de la Compagnie Aérienne Frangaise en 1919.

(24). R.O. de 14 de julio de 1924 (DO n.° 159). «El capitan de Infanteria D.
Juan Bono Boix, pasa a la situacion de excedente sin sueldo en Albacete
y agregado a la correspondiente comision regional de movilizacion de in-
dustrias, y el suboficial de Intendencia D. Telesforo Espinel, continda en su
situacion actual de supernumerario en la comandancia a que pertenece y
afecto al Servicio de Aviacién, pero sin derecho a ningin devengo mientras
pertenezca a la escuela civil de aviacion». En la pagina 30 del n.° 15 de la
revista Aérea, correspondiente al mes de agosto de 1924, aparecian sen-
das fotografias de Bono y Espinel, haciendo mencion al nombramiento del
primero de ellos como «jefe de profesores de vuelo» en la citada escuela,
sucediendo a Jacobo de Armijo. En la pagina 19 del mismo nimero aparece
igualmente una fotografia del capitan de Infanteria y piloto José Garcia de la
Pefia, en cuyo pie se alude a su nombramiento como inspector de instruc-
cion de la misma escuela.

(25). En el primer cuaderno de navegacion de Carlos de Haya, abierto en la
escuela de Albacete con fecha 20 de junio de 1925, consta que Espinel fue
el piloto de los aviones Avro B y n.° 20 en los que Haya volé como alumno
entre los dias 20 y 28 de ese mes. Estos primeros diez vuelos, todos de do-
ble mando, incluyeron practicas de tomas y despegues, seis caidas del ala y
dos pérdidas, en un total de dos horas y dieciocho minutos de adiestramien-
to en el aire.

(26). Revista Motoavion, n.° 26 de 10 de mayo de 1929.

(27). Decreto del Ministerio de la Guerra, de 23 de junio de 1931, publicado
en el D.O. n.° 142 de 28 del mismo mes.

(28). Su anterior jefe, José Pazé, que deseaba pasarse al bando nacional
y reunirse con su familia, le habia ofrecido un puesto en la avioneta que
utilizaria en su fuga hasta Galicia apenas mes y medio después, pero Es-
pinel rehuso, expresando el temor que sentia por la suerte que pudiesen
correr su mujer e hijos tras su marcha. Espinel no fue el Unico en verse
privado de acceso a su trabajo y estar sometido a vigilancia. Otro com-
pafero suyo y también piloto, Buenaventura Pérez Porro, recibié igual-
mente orden de su superior de no comparecer mas por la oficina, dado
que tampoco era considerado afecto a la causa, segun la declaracién del
propio Pérez Porro como testigo en el proceso de depuracion de Espinel
tras la guerra.

(29). Tras la entrevista realizada en 2015 a la familia del protagonista por los
miembros del Consejo Asesor del SHYCEA don Cecilio Yusta, don Carlos
Lézaro y el autor de este trabajo, don José Luis Espinel accedio, en un gesto
de impagable generosidad, a ceder al Archivo del Aire el valioso original del
album superviviente, algunas de cuyas fotos acompanan al presente texto.

(30). Expectoracion de sangre proveniente de las vias respiratorias, especial-
mente del pulmoén o de los bronquios.

(31). «Tras el penoso episodio del Numancia, Ruiz de Alda habia solicitado
su baja en el Ejército como supernumerario sin sueldo para dedicarse a la
empresa privada, entrando a formar parte de la compania CETFA, que tenia
el contrato del Gobierno para levantar el mapa catastral de Espafia mediante
fotografias aéreas». De la pagina 104 del libro Mi vida con Ramén Franco, de
Carmen Diaz y José Antonio Silva, Ed. Planeta, 1981.

(82). Escrito dirigido por el subdirector de Trafico al director de Iberia de fe-
cha 31 de marzo de 1952, proponiendo que Espinel sea separado del cuer-
po administrativo y clasificado como técnico facultativo. El director gerente
promovié su pase a la escala técnica facultativa como entrenador de pilotos
con fecha 2 de abril de ese mismo afo. Expediente personal de Telesforo
Espinel, depositado en el archivo de Iberia, y cuya copia ha podido ser utili-
zada por el autor de este trabajo gracias a la amable gestiéon de don Cecilio
Yusta Vifas.
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edicién corregida por el autor, marzo de 2013.
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dia y Pascual de Pobil, Edicion de 2002, paginas 488 y siguientes.
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n.° 23, 2005.
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