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PIONEROS DE LA AVIACIÓN ESPAÑOLA nos 

trae en esta ocasión la historia de un avia-

dor militar con verdadera mala suerte en lo 

que respecta a la aviación, pues fue un 

grandísimo aerostero poseedor de los títu-

los de piloto de globo y de dirigible.  

Finalmente consiguió obtener también la 

Emilio Jiménez-Millas Cano fue uno de los 

pilotos menos afortunados de entre los 

pioneros de la aviación española. Aunque 

consiguió los títulos de piloto de globo y 

dirigible, se le aconsejó dejar la Escuela 

de pilotos de aeroplano tras varios acci-

dentes por ser excesivamente impetuoso.  

No por ello cejó en su empeño consiguien-

do su brevet en 1917.   

Lamentablemente, un desgraciado acci-

dente 4 días después acabo con su vida. 

Aunque el final no fue igual de trágico, la 

figura de Manuel Barreiro Álvarez se recor-

dará por ser, junto a su compañero Ríos, el 

primer herido en una acción de guerra 

aérea en el mundo. Las secuelas de sus 

heridas le impidieron volver a pilotar un 

aeroplano. 

Q u e r i d o  l e c t o r  

H I T O S :  

 

 Primer aerostero 

en retener la 

Copa del Conde 

de Cañongo 

 Tercer piloto 

español en ob-

tiene las tres  

licencias de 

vuelo 

 Piloto al que 

menos le duró la 

licencia, 4 días 

 Primer herido 

(junto a su com-

pañero) en ope-

ración de com-

bate aéreo del 

mundo 
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licencia de aeroplano, aunque desgracia-

damente la alegría le duro poco. 

También conoceremos a otro piloto militar 

que tampoco fue afortunado pues se con-

virtió, junto a su acompañante, en el pri-

mer herido en una operación de guerra 

aérea del mundo.   dlb 
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2 5 .  E m i l i o  J i m é n e z - M i l l a s  C a n o  

En octubre de 1913, además de la rama de Aviación, 

también fue ordenada por el Ministro de la Guerra, la 

participación de la Aerostación en la guerra de Ma-

rruecos. Los aerosteros marcharon a África con los 

globos Saturno, Neptuno y Sirio, estando al mando el 

Capitán Emilio Jiménez Millas con los Tenientes Mal-

donado y Gaultier. 

Emilio Jiménez Millas nació en Madrid el 28 de julio 

de 1879 e ingresó en la Academia de Ingenieros de 

Guadalajara el 22 de diciembre de 1896. Fue promovi-

do al empleo de 2º Teniente una vez aprobados los 

exámenes correspondientes el 8 de enero de 1901 y a 

primer Teniente el 15 de julio de 1902 siendo destina-

do al cuarto Regimiento de Zapadores Minadores. De 

ahí pasó a la Compañía de Aerostación el 26 de agosto 

del mismo año, donde realizó prácticas de ascensiones 

cautivas y libres y de observación de tiro desde globo 

en maniobras militares. Fue en esas fechas cuando se 

produjo la visita del General Polavieja al Parque de 

Aerostación con la hija del Director del Servicio Me-

teorológico, la Srta. Arcimis, caso curioso por ser ex-

traña la presencia de una señora en un cuartel. 
25.1. Emilio Jiménez-Millas Cano 503 

El 25 de octubre se elevó en 

Guadalajara con sus compañeros 

Fajardo y Pruneda en el globo 

Marte, logrando un hito memo-

rable de valor para la Historia de 

la Aeronáutica española. 

Los intrépidos militares sobre-

volaron la Sierra de Guadarrama 

por primera vez. Impelidos por 

un viento favorable sobrevola-

ron Madrid y enfilaron la peli-

grosa Sierra cubierta de hielo y 

nieve.  
25.2. Visita del General Pruneda en 1902. Jiménez Millas tercero por la derecha 504 
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A las 12 del mediodía pasaron sobre el Monasterio del 

Escorial a una altura de 3.000 metros sobre el nivel del 

mar con solo tres grados de temperatura y avanzando 

sobre la Sierra a 48 kilómetros por hora. La bisoña 

tripulación, aunque conocía el peligro del régimen de 

los vientos y de las corrientes ascendentes y descen-

dentes que podían conducirles al desastre, desconocían 

los medios para dominarlo. A sus pies aparecían los 

inmensos pinares en los que una caída sería mortal 

pero su abnegación y su amor al riesgo, les impedía 

sentir el peligro. 

A las tres de la tarde ya habían logrado su empresa 

divisando la llanura de Ávila tomando tierra en Sala-

manca a las seis de la tarde. En su hoja de servicios 

rezaba lacónicamente: «El día 25 de octubre hizo una 

ascensión libre desde el Polígono de Escuela de 

Prácticas hasta Chagarcía Medianero (Salamanca), 

en la que alcanzó una altura de 2.600 metros, con un 

recorrido de 201 kilómetros, incorporandose a su 

destino el 29 del mismo». 

El prestigio de Jiménez Millas no quedaba exclusiva-

mente en su vida aeronáutica, pues su capacidad técni-

ca rebasaba los márgenes de la normalidad. Dominaba 

a la perfección los idiomas inglés, francés e italiano. 

Como ingeniero dirigió en Las Palmas de Gran Cana-

ria, destinado en febrero de 1903 a la Compañía de 

Zapadores de esa ciudad, las obras de las baterías que 

allí se instalaron y compuso una carta marina de las 

costas de la isla. 

De vuelta a Guadalajara realizó en octubre de 1904 

una ascensión mostrando el progreso de la navegación 

aérea, cuando pilotando de nuevo el globo Marte en 

compañía del Teniente Duran, logró merced al tanteo 

de diversas capas atmosféricas, imprimir al aerostato la 

dirección que seguía la columna de aerostación que se 

dirigía a consumar prácticas en Andalucía, y descender 

en el pueblo de Villarejo de Salvanés, precisamente 

donde aquella se encontraba. Los dos aerosteros fueron 

felicitados con gran júbilo por todos sus compañeros 

de promoción.  

El 24 de enero de 1905 fue destinado a 

la Compañía de Telégrafos del Primer 

Regimiento mixto, donde accedió a la 

plaza de ayudante de profesor de la Aca-

demia del Cuerpo. En agosto de ese año 

contrajo matrimonio con María del Pilar 

Ugarte, hija del Coronel de Ingenieros 

Nicolás Ugarte, y en octubre participó 

en el concurso aerostático automovilista 

organizado por el periódico La Corres-

pondencia de España en honor de M. 

Loubet. El experto aerostero participó 

con el globo Avión tomando tierra en 

Talavera a la una de la tarde del día si-

guiente. 

Durante esos años compartió las prácti-

cas de aerostación con su nueva labor 

como profesor titular de inglés. 
25.3. Los aerostatos participantes en el concurso aerostático-automovilista 505 
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Por haber desempeñado el cargo durante cuatro años le 

fue concedida la cruz de 1ª clase del Merito Militar 

con distintivo blanco y pasador del “Profesorado”. 

Destinado en agosto de 1909 en comisión de servicio 

en las tropas de Aerostación y Alumbrado en Campa-

ña, fue ascendido a Capitán el 14 de noviembre, regre-

sando días después a la Academia como Profesor de 

inglés. 

En 1911 fue designado para efectuar prácticas, conocer 

material y adquirir nuevas tácticas en el Ejército in-

glés, donde fue agregado a una Compañía de Zapado-

res, con la que asistió a maniobras militares. Pasó tam-

bién al Batallón Aerostero, y en la Escuela de Avia-

ción de Brooklands realizó un vuelo como pasajero en 

un biplano Bristol, lo que sin duda le hizo engancharse 

al mundo de la aviación. Permaneció en la isla hasta 

unos días antes de acabar el año, y a su regreso hizo 

funciones de profesor de pilotos de aerostato en Gua-

dalajara. 

25.4. Emilio Jiménez Millas, de pie, sexto por la izquierda 506 

Prendida en él la llama de la aviación, solicitó formar 

parte de la segunda promoción de pilotos militares de 

aeroplano, cosa que consiguió iniciándose el curso el 6 

de marzo de 1912. 

Durante su instrucción tuvo un accidente con el avia-

dor Busteed a los mandos en el Henri Farman nº 2 el 

30 de marzo, resultando el aparato con averías leves. 

Apenas unos días después, el seis de abril, recibía la 

suelta junto con el malogrado Celestino Bayo (ver 

Volumen 2, Capítulo 18). Ambos volaron en sendos 

Farman de forma magnífica sobre el aeródromo de 

Cuatro Vientos.  

El día 9 de abril sufrió un desgraciado accidente que 

por poco le cuesta la vida. El Capitán Jiménez Millas 

se elevó a las seis y media pilotando de nuevo el 

b.H.F.2 para continuar con sus prácticas de piloto, 

cuando minutos después, al pretender virar a regular 

altura, el aparato se encabritaba debido a una racha de 

fuerte viento y caía a tierra con rapidez vertiginosa. 
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Las personas que presenciaban las pruebas corrieron al 

lugar para auxiliarle. El aparato había quedado destro-

zado y el piloto tuvo que ser sacado de entre sus restos, 

con conmoción cerebral, diversas contusiones y una 

pierna lastimada. Inmediatamente fue trasladado al 

Hospital Militar de Carabanchel donde fue operado. 

El General Marina dirigió al Ministro un parte de lo 

ocurrido: «El Comandante Militar del Campamento 

me participa que a las seis horas, veintiséis minutos y 

veinte segundos, hallándose volando el Capitán de 

Ingenieros D. Emilio Jiménez Millas, al iniciarse un 

viraje a la derecha se encabritó el aeroplano Farman 

número 2, perdiendo velocidad y efectuando una caída 

espiral, rompiendose el aparato y ocasionando en el 

aviador las siguientes lesiones: una herida cortante en 

la pierna izquierda de unos doce centímetros de 

extensión, con desgarramiento hasta la aponeurosis 

muscular, con algo de traumatismo y rebajamiento de 

los ligamentos del tobillo.  

25.6. Emilio Jiménez Millas convaleciente de su accidente de aviación 508 

25.5. Emilio Jiménez Millas 507 
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T e c n o l o g í a  

C o m p l e m e n t o s  d e  S e g u r i d a d  

Capitán Emilio Jiménez Millas 

para hacer publicidad del buen uso 

de uno de los complementos de 

seguridad que empleaban los mili-

tares para proteger sus piernas ante 

posibles imprevistos. 

Efectivamente las polainas que 

llevaba el piloto cuando tuvo su 

fatal accidente, le protegieron la 

pierna izquierda de ser seccionada 

por uno de los cables de acero del 

aeroplano. 

25.7. Publicidad de polainas de cuero “Combination” publicada en Argentina 509 

Además de artículos de seguridad 

específicos para los pilotos de 

aeroplano, como los cascos o los 

chalecos acolchados (ver Volumen 

2, pág. 288), la industria no dudo 

en sacar partido al accidente del 
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25.8. Jiménez Millas (a la izquierda) elevándose en el dirigible España 510 

Finalmente, tras 90 vuelos realizados de los cuales 25 

fueron al mando, dejó de pertenecer a la rama de avia-

ción siguiendo los consejos del Jefe del Servicio, por 

comprobarse que era excesivamente impetuoso. 

Pese al varapalo de ver frustrado su intento de conver-

tirse en piloto de aeroplano, Jiménez Millas no desistió  

de continuar volando, haciéndolo repetidas veces de 

pasajero, pues llegó a ser un consumado especialista 

de fotografía aérea. 

Pero el inquieto Capitán de Ingenieros dio un paso más 

al convertirse en piloto de dirigible. El 7 febrero de 

1913 formó parte de la tripulación de la excursión aé-

rea realizada por Alfonso XIII en el dirigible España. 

Jiménez Millas voló como oficial en prácticas, paso 

previo para obtener la brevet. 

El estado del herido es de pronóstico reservado, 

habiendo sido trasladado al Hospital, donde sufrió 

primera cura. Nombróse Juez instructor formación 

diligencias». Jiménez Millas permaneció 13 días en el 

hospital y un mes de reposo en su casa.  

La mala suerte le perseguía, pues solo unos días des-

pués de regresar al campo de vuelo para continuar con 

sus prácticas, el 25 de mayo, sufrió un nuevo accidente 

con Mr. Busteed en el m.B.3 capotando al descender 

fuera del aeródromo debido a una avería del motor. 

Afortunadamente ambos tripulantes salieron ilesos del 

percance pero el aparato sufrió grandes averías. 

También salió ileso de otro aparatoso golpe el 14 de 

junio cuando volaba solo con el b.B.1 y cayó en vuelo 

rompiendo el biplano. 
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25.10. El globo-cometa Alfonso XIII que pilotaba Jiménez Millas en campaña 512 

Días después se realizó un vuelo similar llevando a 

bordo del España a los Infantes D. Alfonso y Dª. Bea-

triz. El Capitán Millas al obtener la licencia de piloto 

de dirigible se convirtió en el cuarto militar en conse-

guirla, junto a Vives, Kindelán y Herrera. Además, si 

hubiese conseguido la de aeroplano hubiese sido en 

tercero en lograrlo, pues solo Kindelán y Herrera te-

nían todas. 

En mayo, fue destinado al Servicio de Aeronáutica 

Militar en la rama de Aerostación, y en octubre fue 

movilizado a la campaña marroquí, marchando con los 

globos Saturno, Neptuno y Sirio, estando al mando 

junto con los Tenientes Maldonado y Gautier. Las ope-

raciones de guerra en Tetuán se efectuaron de diciem-

bre de 1913 a febrero de 1914, actuando como piloto 

de globo-cometa en misiones de observación, correc-

ción de tiro de artillería y obtención de fotografías del 

territorio enemigo. 

25.9. Millas (oculto abajo a la izquierda) en el España 511 

En aquel viaje el personal del dirigible fue:  

Piloto: Coronel Vives. Dirección 

Piloto: Capitán Kindelán. Estabilidad 

Oficial en prácticas: Capitán Millas. Ruta 

Mecánico y Maestro de Taller: Quesada. Motor 
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No fue así, por lo que tuvo que tomar tierra en Láchar, 

y la victoria final se la llevó el aerostato Sirio de Luis 

Dávila por escasa diferencia. Al día siguiente los pro-

tagonistas regresaron a la capital española en el rápido 

Granada-Madrid. Durante todo el certamen, Millas 

tomó decenas de hermosas fotografías de la ciudad. 

Al Capitán le fue concedida la Cruz 

de 1ª clase del Mérito Militar (roja) 

con antigüedad del 31 de diciembre 

de 1913, por los méritos contraídos 

en los hechos de armas, operaciones 

efectuadas y servicios prestados has-

ta fin de diciembre de 1913 en las 

inmediaciones de Tetuán. 

El 22 de junio de 1914 fue pieza 

clave en el desarrollo del concurso 

aerostático de Granada, tanto por su 

participación a los mandos del globo 

Saturno, como por encargarse él solo 

de dirigir la inflación de los tres glo-

bos participantes desde antes del 

amanecer. El Saturno, pilotado por Millas y auxiliado 

por Ruiz Ferry llevaba de pasajeros a Francisco Riera 

y Juan Zárate, y fue el último en partir. Las circunstan-

cias atmosféricas perjudicaron a los tres participantes, 

pero el hábil piloto al verlo, ascendió a buena altura 

confiando en que hubiese viento.  

25.11. Operación de inflado del globo Saturno 513 

25.13. Panorámica de Granada obtenida desde el globo Saturno a dos mil 

metros de altura, por el Capitán Jiménez Millas 515 
25.12. Inflación del globo Saturno que 

sería pilotado por Jiménez Millas 514 
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Durante todo 1914 realizó numerosas ascen-

siones destacando las realizadas durante las 

prácticas de aerostación ocurridas en octubre 

en Badajoz. La unidad que llevó a cabo las 

prácticas estuvo compuesta por 140 personas 

y participaron dos globos cautivos, el Alfon-

so XIII y el Capitán Gordejuela, y el globo 

libre Neptuno. Salieron del Parque de Gua-

dalajara el 30 de septiembre en tren, llegan-

do todo el material el 6 de octubre. Las ca-

lles estaban invadidas por un gentío enorme 

que ovacionó a los recién llegados, al mando 

de los cuales estaba el Coronel Pedro Vives, 

junto al Comandante Jefe de la Escuela Prác-

tica Antonio Cué, los Capitanes Gautier y 

Jiménez Millas, y los Tenientes García, Ló-

pez Tienda y Almazán.  

En el vuelo más interesante, realizado por 

Millas y Franco, el motor de amarre se tras-

ladó al límite del Fuerte de Pardaleras y des-

de este punto se efectuó la elevación, alcan-

zando 500 metros de altura desde donde Mi-

llas obtuvo unas bonitas fotografías. Durante 

los siguientes días se sucedieron interesantes 

ascensiones realizando trabajos de topografía 

y croquizado, finalizando las mismas el día 

28 de octubre con un notable éxito. 

25.16. Fotografía de la ciudad tomada por Millas 518 

25.14. Fotografía obtenida por Millas del grupo del General La Llave 516 

25.17. Puente de Palmas sobre el río Guadiana 519 

25.15. Inflación de globos en los fosos del Fuerte de Pardaleras 517 
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La necesidad de observación aérea, para descubrimien-

to de objetivos y corrección del tiro de artillería había 

quedado claramente demostrada en los últimos conflic-

tos armados, por lo que el ejército dispuso entre los 

múltiples y variados ejercicios que se realizaron en 

Tudela a finales de agosto de 1915, el uso de globo-

cometa y aeroplanos para entrenar esa estrategia.  

Para esos ejercicios se exigieron las mismas condicio-

nes que en campaña, que el caso del globo exigía la 

ubicación del mismo a más de 5 kilómetros del blanco 

y a 600 u 800 metros de altura, soldados de maniobra 

desenfilados y el globo en constante movimiento para 

dificultar la corrección de tiro. Las operaciones del 

aerostato cautivo fueron dirigidas por el Capitán Mi-

llas con brillantez. Finalizado el ejercicio, Millas reali-

zó unas fotografías aéreas interesantísimas. 

El 2 de diciembre de 1915 resultó ganador de la Copa 

del Conde de Cañongo: «Había decidido salir de 

noche por el menor gasto de lastre, y retrasé la salida 

hasta las 23 por estar muy nublado, no tener luna 

hasta las 2:30 y amanecer a las 7:00; es decir, muchas 

horas de noche para salir como había pensado a las 

20; si salgo a esa hora, tengo que tomar tierra sin luz» 

25.18. Aeroplanos y baterías participantes en el ejercicio de 

Tudela fotografiados por Millas desde el globo-cometa 520 

25.19. Capitán Jiménez Millas 521 

De esa manera comenzaba el relato del Capitán Millas 

que consiguió recorrer unos 370 kilómetros en 10 ho-

ras en compañía de los Capitanes Bueno y Barranco 

alcanzando Tortosa, y haciéndose con la preciada vic-

toria ese año, era su ascensión número 42. «Fuimos 

atendidísimos por la gente de Campredó, pueblecito 

situado a unos cuatro kilómetros al Oeste del punto de 

descenso. Llevamos el globo a Tortosa y nosotros 

recorrimos a pie y con un calor escesivo los 12 kms. 

que distábamos de ese punto» 

Dicho viaje le hizo usufructuario de la Copa durante 

1916, haciéndose entrega de la misma, a comienzos de 

ese año, por el Presidente del Real Aero Club de Espa-

ña, aunque por obligaciones del Servicio Jiménez Mi-

llas tuvo que excusar su ausencia.  

Entrado el año le ocurrió un accidente cuando realizan-

do prácticas de aerostación en Vitoria. El 27 de junio 

en un viaje con el aerostato Ceres, tuvo que descender 

a 6 kilómetros de Estella en las Bárdenas de Labeaga, 

y al hacerlo sufrió una luxación en la pierna derecha. 

El piloto fue auxiliado y llevado al hospital donde fi-

nalmente se la diagnosticó una fractura de peroné, re-

cibiendo la Gran Cruz de 1ª clase de María Cristina. 

Durante ese año logró obtener de nuevo la Copa del 

Conde de Cañongo que finalmente le fue entregada en 

propiedad en mayo de 1917. 
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E v e n t o s  

L a  C o p a  d e l  C o n d e  d e  C a ñ o n g o  

tierra, firmado por las personas 

que la hubieren presenciado y vi-

sado por el alcalde de la localidad. 

Quinta. La adjudicación anual la 

hará la Junta directiva del Club, 

previo informe de la Comisión 

deportiva. 

Base transitoria. Mientras el Club 

no tenga se su propiedad ningún 

globo cauchotado no podrán optar 

a esta copa más que los globos de 

algodón.» 

El primer vencedor de esta Copa, 

en el año 1913, fue el Capitán 

Emilio Herrera Linares. Un año 

después, la Copa de 1914, fue lo-

grada por el también Capitán Ma-

rio Pintos Levy. Finalmente, gra-

cias a la generosidad del distingui-

do diplomático y gran protector del 

Real Aero-Club de España señor 

Conde de San Esteban de Cañon-

go, quedó la Copa en manos de 

Emilio Jiménez Millas al vencer 

los años 1915 y 1916. 

25.20. Copa del Conde de San Este-

ban de Cañongo 522 

25.23. Emilio Jiménez Millas 525 

«Primera: Será adjudicada esta 

copa anualmente, a partir de 1913, 

al piloto con título del R.A.C.E que 

recorra la máxima distancia sin 

escala, medida en línea recta des-

de el punto de salida al de descen-

so. La distancia mínima para po-

der ganar la copa será de 100 kiló-

metros. 

Segunda. Quedará la copa definiti-

vamente en poder del piloto que la 

gane dos años seguidos o tres al-

ternos. 

Tercera. Para optar a la copa es 

precisa una inscripción del piloto 

en la Secretaría del Club, antes de 

comenzar la ascensión, indicando 

el punto de partida. Acompañará a 

la inscripción una cuota de 25 

pesetas, que será devuelta si la 

ascensión no se verificase. 

Cuarta. Al tomar tierra un piloto 

deberá remitir a la Secretaría del 

Club, con la mayor rapidez, un 

certificado del punto de toma de 

La Copa del Conde de San Esteban 

de Cañongo fue un trofeo que se 

fundó en 1913 para incentivar los 

vuelos de largo recorrido con glo-

bos aerostáticos, con arreglo al 

siguiente Reglamento: 

25.22. Mario Pintos Levy 524 25.21. Emilio Herrera Linares 523 
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El magnífico aerostero aún tenía clavada la espina de 

no haber podido obtener la licencia de piloto de aero-

plano que tanto se le había resistido, así que se trasladó 

desde Guadalajara, donde estaba destinado en la com-

pañía de aerostación, a Madrid a primeros del mes de 

junio de 1917 y comenzó inmediatamente sus prácticas 

con rotundo éxito.  

Emilio Jiménez Millas consiguió en tiempo record 

obtener el título de piloto de 2ª categoría el día 11, 

previas las pruebas oficiales intervenidas por los comi-

sarios del Real Aero Club de España, Emilio Herrera, 

Manuel Bada y Ángel Martínez de Baños. 

25.25. El Maurice Farman de Millas después del accidente 527 

Sin dar tregua a su propósito, el jueves por la mañana, 

después de dos tentativas infructuosas, durante las 

cuales tuvo la mala fortuna de hacer dos salidas con 

roturas poco importantes, el Capitán en vez de regresar 

a Madrid para volver por la tarde al aeródromo, perma-

neció en Cuatro Vientos donde almorzó para realizar la 

llamada prueba “del círculo”, una de las que consti-

tuían el título de piloto militar de 1º Categoría.   

Pudo felizmente hacer por la tarde dicha prueba, regre-

sando a Madrid tranquilo y satisfecho, recuperada la 

confianza que su poca fortuna en las pruebas de la 

mañana le había hecho perder. 

25.24. El aeroplano accidentado de Jiménez Millas 526 
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El día siguiente 15 de junio debía 

realizar la prueba de una hora con-

tinua de vuelo para obtener su 

título superior, pues el domingo 

día 16 pretendía celebrar su ascen-

sión número 50 en globo libre. 

El Capitán Ángel Martínez de 

Baños probó previamente el apa-

rato, que era el Maurice Farman 

número 23, y hallándolo en perfec-

to estado, lo entregó al examinado para que realizase 

su vuelo de una hora de duración. 

Jiménez Millas emprendió el vuelo poco después de 

las ocho de la mañana, elevándose durante el mismo a 

una altura no inferior a 1.000 metros. Había finalizado 

la prueba y se disponía a tomar tierra cuando los com-

pañeros y comisarios que seguían con la vista las evo-

luciones del aparato vieron de repente que sobre el 

valle de Butarque el biplano picaba hasta la vertical. 

25.27. Carro fúnebre transportando los restos del Capitán Jiménez Millas al cementerio de Carabanchel 529 

Al estar a buena altura se esperaba que el piloto resta-

bleciera el equilibrio pero por desgracia no fue así, 

observando con horror que el cuerpo del aviador era 

lanzado fuera del biplano cayendo vertiginosamente a 

tierra, mientras que el aparato sin mando siguió volan-

do hasta estamparse contra el suelo poco después.  

El piloto había olvidado ceñirse la correa que habitual-

mente se usaba a modo de cinturón de seguridad preci-

pitándose desde una altura superior a 500 metros. 

25.26. Lugar donde cayó el aeroplano pilotado por Millas 528 
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Un automóvil de Cuatro Vientos 

se dirigió apresuradamente hacia 

el lugar del accidente del aero-

plano, confirmando sus ocupantes 

que efectivamente el cuerpo del 

piloto no se encontraba entre los 

restos. Reconocidos aquellos con-

tornos se encontró el cadáver del 

piloto totalmente destrozado a 

unos 200 metros del biplano. El 

cuerpo sin vida del infortunado 

aviador fue transportado inmedia-

tamente al Hospital de Carabanchel 

para que se le practicara la autopsia pertinente. 

La trágica muerte del aviador causó penosa impresión 

en Madrid y en Guadalajara, especialmente en esta 

última capital, donde residía con su mujer y sus dos 

hijos. La esposa del finado, que desde hacía un tiempo 

se encontraba enferma, se agravó al conocer la desgra-

ciada noticia.  

Precisamente esa mañana había recibido una postal de 

su esposo en la que comunicaba su intención de ir ese 

día a visitarla. 

El día 16 de junio se dio sepultura en el cementerio de 

Carabanchel Alto al Capitán Jiménez Millas. Sobre el 

carro fúnebre se colocaron coronas del Real Aero 

Club, la Aeronáutica Militar y otras entidades. 

Emilio Jiménez Millas consi-

guió obtener las tres licencias 

de vuelo posibles y se le conce-

dió el empleo de Comandante 

con arreglo a la Ley de 27 de 

noviembre de 1912 por méritos 

contraídos con motivo del acci-

dente de aviación a consecuen-

cia del cual falleció. 

Promotor del monumento a los 

aviadores caídos en acto de 

servicio, no logró ver la inau-

guración en 1918. Su nombre 

quedó grabado en el pedestal, 

sumando la víctima número 

ocho de la aviación militar es-

pañola. 
25.29. Esquela de Emilio Jiménez Millas 531 

25.28. Compañeros llevando a hombros el féretro del desafortunado aviador 530 
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D i v u l g a c i ó n  

M o n u m e n t o  a  l a s  V í c t i m a s  d e  l a  

A v i a c i ó n  M i l i t a r  E s p a ñ o l a  

25.31. El Rey y los Infantes en el acto de inauguración del monumento a los caídos de la aviación militar 533 

La idea de levantar un monumento 

a la memoria de los aviadores 

militares muertos en el cumpli-

miento de su deber y de erigir un 

mausoleo en honor del primer fa-

llecido (Capitán Bayo), la lanzó el 

polifacético sportman Ricardo 

Ruiz Ferry y fue recogida por el 

Capitán de Ingenieros Emilio Ji-

ménez Millas. 

Éste último abrió una suscripción a 

la que se sumó toda la oficialidad 

del Ejército, siendo la cuota máxi-

ma de una peseta, cerrándose ésta 

al alcanzar las 9.000 pesetas, con 

lo que se construyó el monumento 

y el mausoleo, así como la coloca-

ción de una lápida en recuerdo de 

los aviadores en el Cementerio de 

Carabanchel. 

El 26 de junio de 1918 se inauguró 

el monumento en la plazoleta que 

formaban las calles Ferraz y Rosa-

les de Madrid, acto al que asistió 

Alfonso XIII y los Infantes. 25.30. Monumento obra del escultor Sr. Delgado 532 
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2 6 .  M a n u e l  B a r r e i r o  Á l v a r e z  

Manuel Barreiro Álvarez nació en Bayona el 23 de 

octubre de 1880. Hijo del acaudalado propietario Ma-

nuel Barreiro Figueroa y de Juana Álvarez de Blas, 

cursó sus estudios en el Colegio Padres Jesuitas de 

Camposancos en La Guardia destacando como brillan-

te alumno.  

El 1 de agosto de 1898 ingresó en la Academia de In-

genieros, obteniendo el grado de Primer Teniente el 12 

de julio de 1905 y siendo destinado al 6º Regimiento 

Mixto de Valladolid. En esta ciudad llegó a ejercer, de 

forma accidental el mando de la 4ª Compañía de Zapa-

dores. Posteriormente fue destinado a la Compañía de 

Zapadores de la Comandancia de Mallorca, donde se 

hizo cargo de la red de telefonía de la ciudad de Palma, 

pasando a la Compañía de Telégrafos. Manuel Barrei-

ro ascendió a Capitán de Ingenieros el 30 de octubre 

de 1911. 

26.1. Manuel Barreiro Álvarez 534 

Atraído por la incipiente actividad aeronáutica, solicitó 

realizar el curso de piloto de aeroplano, comenzando 

con las prácticas previas de aerostación en abril de 

1913. Durante su formación en Cuatro Vientos tuvo 

que lamentar un accidente ocurrido el 26 de abril cuan-

do al rodar por el campo con  un Nieuport, se elevó y 

cayó al suelo sufriendo heridas leves que curaron para 

el día 29. Finalmente obtuvo la licencia el 16 de octu-

bre de 1913 con el nº 47 del Real Aero-Club de Espa-

ña a bordo de un Maurice Farman MF-7 de 70HP. 

Debido a su poca experiencia a los mandos, Barreiro 

fue enviado a Marruecos con la primera Escuadrilla 

expedicionaria en calidad de Observador de aeroplano. 26.2. Manuel Barreiro Álvarez 535 
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26.3. Arriba, los aviadores Barreriro y Ríos comprando pescado a unos moros. En el ovalo, el Infante Alfonso y Kindelán dis-

puestos para efectuar un reconocimiento en Feudak. Abajo, cargando las cestas con la compra en un aeroplano 536 
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En los primeros días de estancia 

en el aeródromo de Adir realizó, 

numerosos vuelos de distinta 

índole. Son curiosas unas foto-

grafías publicadas en las que 

aparece con el Teniente Ríos 

comprando pescado a unos mo-

ros y subiendo las cestas al aero-

plano para transportarlas al cam-

pamento. 

Apenas habían pasado un par de 

semanas desde el primer vuelo 

de la Aviación Española en la 

campaña africana, cuando se 

produjo el “bautismo de sangre” 

de la Escuadrilla cuando los mencionados militares 

protagonizaron un incidente que casi acaba con sus 

vidas. El 19 de noviembre de 1913 se disponían Ríos y 

Barreiro a regresar de una misión de reconocimiento 

cuando al sobrevolar a baja altura la ladera occidental 

del monte Cónico, el Maurice Farman MF-7 que tri-

pulaban fue alcanzado por el fuego hostil de los moros 

resultando heridos de gravedad ambos. El aeroplano 

fue alcanzado por varios disparos, impactando tres de 

ellos en los pilotos. 

Decididos a que el aeroplano no cayera en territorio 

enemigo, continuaron en vuelo a duras penas sobrepo-

niéndose al dolor y logrando alcanzar el campamento 

situado cerca del poblado enemigo de Zuitín. 

Los aviadores fueron extraídos del biplano en estado 

grave por los soldados del campamento, presentando 

Ríos dos balazos en el bajo vientre y Barreiro uno en 

el pulmón derecho, haciendo crítico el estado de am-

bos por la gran hemorragia sufrida. 

26.5. El aeroplano utilizado por Ríos y Barreiro alcanzado por las balas de los moros 538 

26.4. El Maurice Farman MF-7 tiroteado siendo revisado 537 
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Después de una primera cura fueron evacuados al Hos-

pital Militar de Tetuán y después a Madrid. Un telegra-

ma del rey ascendía a ambos valientes al empleo inme-

diato. 

Nunca se recuperó del todo Barreiro, y al quedar inútil 

para el servicio, ingresó en 1918 en el Cuerpo General 

de Inválidos y ascendiendo a Teniente Coronel en 

1920. En abril de 1922 le fue entregada Cruz Laureada 

de San Fernando por el General Salgado, Gobernador 

Militar de la Plaza, en un acto celebrado en Vigo. 

Coronel en 1928, y General de Brigada en 1931, fue 

ascendido a General de División en 1934 al pasar a la 

situación de reserva. En el verano de 1936, se encon-

traba internado por su frágil salud en el sanatorio de 

Guadarrama, desde donde se le traslado a Madrid refu-

giándose en la Embajada. Consiguió llegar a su Bayo-

na natal donde falleció el 13 de julio de 1940. 

26.7. Acto de imposición de la Cruz Laureada de San Fernando a Manuel Barreiro en el Parque de Bella Vista de Vigo 540 

26.6. Manuel Barreiro Álvarez con la Cruz Laureada de 

San Fernando en el pecho 539 
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T e c n o l o g í a  

A e r o p l a n o s  B l i n d a d o s  

26.9. Aeroplano blindado de guerra alemán construido en Leipzig 542 

La búsqueda de la seguridad, sobre 

todo en los aparatos destinados a 

fines militares, obligó a desarrollar 

los primeros tipos de aeroplano 

blindados.  

En Inglaterra se ensayó un prototi-

po con éxito a finales de 1912 con 

el famoso aviador británico Bus-

teed a los mandos. Las experien-

cias tuvieron lugar en el concurso 

de aparatos de aviación que se 

desarrollo en las llanuras de Salis-

bury. El piloto se instalaba en el 

interior del aparato, como un galá-

pago dentro de su concha, y por 

medio de un espejo podía observar 

el terreno que se desarrollaba deba-

jo para orientarse. Además, dos 

tubos facilitaban la renovación del 

aire para favorecer la respiración 

del piloto. 

26.8. El piloto inglés Busteed preparado para probar un aeroplano blindado 541 

Apenas unos meses antes se había 

construido también un biplano 

blindado en Leipzig, que además 

disponía de alas que se plegaban 

fácilmente cuando se tenía que 

transportar el aparato. 

No cabe duda que de haber conta-

do la primera escuadrilla expedi-

cionaria en África de tales avances, 

las consecuencias del ataque al 

aeroplano de Barreiro y Ríos, ha-

brían sido mínimas. 
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