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La tradició aèrea de Sabadell, una de les primeres ciutats espanyoles en interessar-se per aquesta 

afició, és la temàtica principal d'aquest treball. L'objectiu és el de recuperar, estructurar i ordenar la 

informació existent sobre els primers 30 anys d'aviació a la ciutat, entre 1909 i 1939. Conèixer què 

va passar abans, durant i després de la construcció de l'aeròdrom local és el fil conductor d'aquest 

text, que posa especial atenció en el que va ocòrrer a la ciutat durant la Guerra Civil.

La tradición aérea de Sabadell, una de las primeras ciudades españolas en interesarse por esta 

afición, es la temática principal de este trabajo. El objetivo es el de recuperar, estructurar y ordenar 

la información existente sobre los primeros 30 años de aviación en la ciudad, entre 1909 y 1939. 

Conocer qué pasó antes, durante y después de la construcción del aeródromo local es el hilo 

conductor de este texto, que pone especial atención en lo que ocurrió en la ciudad durante la 

Guerra Civil. 

Aerial tradition of Sabadell, one of the first Spanish cities in interest in this hobby, is the main 

theme of this work. The goal is to retrieve, organize and sort the existing information on the first 30 

years of aviation in the city between 1909 and 1939. Know what happened before, during and after 

the construction of the local airfield is the theme of this text , which pays special attention to what 

happened in the city during the Spanish Civil War.
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Resumen del Trabajo de Fin de Grado 

Los 30 primeros años de la aviación en Sabadell: inicios, Segunda 

República e importancia durante la Guerra Civil (1909-1939) 

 

La tradición aérea de Sabadell, una de las primeras ciudades españolas en interesarse 

por esta afición, es la temática principal del trabajo. El objetivo es recuperar, 

estructurar y ordenar la información existente sobre los primeros 30 años de aviación 

en la ciudad –entre 1909 y 1939- de forma cronológica, además de intentar despejar 

algunas de las incógnitas que todavía continúan sin resolverse. La lectura de libros, 

artículos y fuentes expertas ha sido la base de la investigación, realizada teniendo en 

cuenta los conceptos del reportaje académico y de la investigación periodística.  

El trabajo gira en torno al aeródromo local, uno de los primeros de todo el país. Pese a 

que Sabadell tuvo la oportunidad de construirlo a principios de siglo, no fue hasta 1934 

cuando finalmente el proyecto se hizo realidad. El esfuerzo de la ciudad a través de 

muestras y concursos aéreos desde 1910 desembocó en un campo de vuelo bien 

equipado y con uno de los primeros aeroclubes catalanes funcionando en sus 

instalaciones, el Aero Club de Sabadell i del Vallès. El estallido de la Guerra Civil 

detuvo la afición aérea y convirtió el aeródromo en una base republicana, que fue 

cogiendo cada vez más importancia con el transcurso del conflicto.  

A finales de 1937, la industria local acogió la fabricación del ‘Chato’, un avión ruso que 

luchó en el bando republicano. Desde entonces, sus instalaciones aéreas contaron 

con la colaboración soviética para intentar frenar la ofensiva franquista, actuando en la 

retaguardia y defendiendo a Barcelona de los bombardeos. Pese al ímpetu 

sabadellense, el 27 de enero de 1939 las tropas Nacionales entraron en la ciudad y la 

actividad bélica cesó, abriendo un nuevo periodo, más próximo a la afición aérea con 

el paso de los años. 

A modo de conclusión, cabe destacar que la falta de documentación escrita a lo largo 

del franquismo sobre lo que sucedió durante la Guerra Civil ha repercutido en el 

resultado del trabajo. Tampoco hay que olvidar que, en la actualidad, la falta de 

testimonios que vivieron la contienda ha dificultado la investigación. Este trabajo 

pretende hacer justicia a la memoria histórica sabadellense a través de la 

documentación consultada y de los datos expuestos, sin entrar en juicios de valor. 
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Introducción 

La tradición aérea de Sabadell, una de las primeras ciudades españolas en interesarse 

por esta afición, es la temática principal del trabajo. El objetivo es el de recuperar, 

estructurar y ordenar la información existente sobre los primeros 30 años de aviación 

en la ciudad, además de intentar despejar algunas de las incógnitas que todavía 

continúan sin resolverse. El punto de partida de esta investigación fue el aeródromo 

local, inaugurado el verano de 1934. Desde entonces, la búsqueda de información ha 

generado que se ampliaran los aspectos relacionados a tratar. Qué pasó antes, 

durante y después de la construcción del campo de vuelo se ha convertido en el hilo 

argumental. Lo que ocurre a partir de julio de 1936 ocupa gran parte de la atención de 

este proyecto: la Guerra Civil convirtió al aeródromo y a Sabadell en un terreno 

estratégico para el bando republicano.  

La investigación realizada para la elaboración de este trabajo ha sido exhaustiva: la 

búsqueda de toda la documentación recopilada ha durado meses. Descifrar los 

detalles históricos de los informes y estructurarlos por orden de importancia, en 

diferentes temáticas cronológicas, ha sido la parte más laboriosa de todo el proyecto. 

En este aspecto, la lectura de libros, artículos, archivos electrónicos y tesis doctorales 

ha supuesto el inicio de la investigación. 

Posteriormente, las fuentes orales entrevistadas han servido para orientar, 

contextualizar y ampliar la información de los diferentes temas tratados. El historiador 

del Ayuntamiento de Sabadell, Genís Ribé i Monge; el periodista experto en la materia, 

José Fernández; el historiador y profesor de la Universidad Autónoma de Barcelona, 

Martí Marín; el aficionado a la historia aérea local, Pere Ribalta; o incluso un testimonio 

de excepción de la Guerra Civil en Sabadell como Vicenç Portolés, se han prestado a 

colaborar en este trabajo aportando sus conocimientos. Otras fuentes orales, descritas 

en la extensa documentación consultada, han complementado la investigación. 

La documentación histórica referente a la época en la que transcurre el relato también 

ha sido relevante. Hay que destacar la disposición del Arxiu Històric de Sabadell 

(AHS), donde se conservan en excelente estado todo tipo de archivos relacionados 

con la ciudad. A partir del fondo de hemeroteca se han verificado muchos de los datos 

que aparecen en este texto. 

Este Trabajo de Fin de Grado (TFG) se ha redactado teniendo en cuenta dos 

conceptos periodísticos. Por un lado, se trata de un reportaje académico, basado en la 
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narración de diferentes historias, con voluntad de ceñirse a los hechos y trabajado de 

manera extensa a nivel referencial y documental. La formalidad, la precisión y la 

claridad de los datos que se presentan son indispensables, ofreciendo un relato 

descriptivo-explicativo. La neutralidad del autor debe ser notoria. El lector, mediante el 

análisis del texto y la consulta de los documentos que aporta el trabajo, deberá extraer 

sus reflexiones. La elaboración de este reportaje académico va ligada a otro concepto 

fundamental en este TFG: la investigación periodística, en este caso histórica. 

Previamente a la redacción del trabajo, ha sido imprescindible documentarse, 

consultar fuentes, contrastar datos y pensar cómo se va a presentar el escrito. 

También es fundamental que se reflejen las referencias orales, los datos y los 

documentos que componen la investigación para que el lector pueda extraer sus 

propias conclusiones. 

Algunas de las referencias teóricas que ejemplifican la elaboración de esta 

investigación son el texto redactado por Luis García Tojar (Universidad Complutense 

de Madrid) '11-M, el triunfo del neopopulismo'; o 'Fosas comunes, paisajes del terror’, 

escrito por  Francisco Ferrándiz (Centro de Ciencias Humanas y Sociales del CSIC). 

Ambos casos representan el formato de reportaje académico, con una documentación 

elaborada a partir de la investigación, ya sea a través de libros, artículos, fuentes 

orales o archivos históricos. Son textos descriptivo-explicativos y concisos, donde 

abunda la precisión de detalles y se presentan las respuestas a muchas preguntas 

pendientes de manera clara, directa y bajo la veracidad de la documentación y las 

fuentes consultadas. El ritmo del texto es constante y genera que el lector mantenga el 

interés durante su lectura.  

A lo largo de estos años, varias han sido las personas que han investigado sobre 

alguno de los temas que se tratan en el siguiente escrito. Sin embargo, no existe 

ninguno que resuma los primeros 30 años de la aviación sabadellense, en particular el 

periodo de la Guerra Civil, de la manera que lo hace este reportaje académico. Se 

destaca lo que ocurrió tanto fuera como dentro del aeródromo local, todo ello desde un 

punto de vista puramente aéreo. La investigación coincide con el 80 aniversario de la 

inauguración del aeródromo y el 75 de la finalización de la Guerra Civil, una buena 

ocasión para recuperar parte de la memoria histórica de la ciudad y presentarla a 

través de este trabajo. 

 

 

http://www.ucm.es/data/cont/docs/471-2013-10-08-11-M,%20el%20triunfo%20del%20neopopulismo.pdf
http://rdtp.revistas.csic.es/index.php/rdtp/article/viewFile/70/71
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1 - Los primeros contactos de la aviación en Sabadell 

Los primeros contactos con la aviación. La exposición de 1910 

La entrada al 1900 significó algo más que un simple cambio de siglo. La cultura y la 

modernidad habían crecido en una Europa que quería ser la vanguardia 

contemporánea. El mundo de la aviación comenzó a dar sus primeros pasos el 17 de 

diciembre de 1903 cuando, al otro lado del Atlántico, los hermanos estadounidenses 

Wilbur y Orville Wright -naturales de Dayton, Ohio- lograron despegar y mantener en el 

aire un aparato motorizado, fabricado por ellos mismos. El sueño que el hombre había 

perseguido durante cientos de años comenzaba a hacerse realidad: poder volar. 

El viernes 11 de febrero de 1910 siempre será una fecha que celebrar para la aviación 

española. El hipódromo barcelonés de Can Tunis presenció el primer vuelo aéreo 

sobre nuestro país. Gracias a las gestiones de la reciente Asociación de Locomoción 

Aérea (ALA), fundada en Barcelona en 1908, el aeroplano ‘Blériot XI’, pilotado por el 

francés Julien Mamet, surcó los cielos de la capital catalana. No fue fácil, ya que el 

avión venía de Francia. Para su transporte fue desmontado y confeccionado de nuevo 

ya en el campo de vuelo catalán. El aparato apenas se mantuvo algo más de dos 

minutos en el aire, pero bastó para dejar boquiabiertos a la gran multitud que había 

acudido al lugar entre la desconfianza de que el hombre pudiera 'volar'. El aspecto de 

la nave era frágil y tenía una estructura repleta de varas y tubos que unían todas sus 

partes, hecho que hizo ganarse el apodo de 'libélula'. El día 17 el tiempo permitió que 

Mamet ofreciera una exhibición aérea en el mismo lugar, esta vez ante la mirada de 

más curiosos que presenciaron este hito histórico. Durante estos días, el impacto fue 

tremendo: la ciudad apenas conocía la electricidad cuando voló el primer aparato 

sobre ella, con un hombre en su interior. Se originaron atascos de carruajes alrededor 

del hipódromo y los diarios pidieron al público que no invadiera la pista del campo de 

vuelo1. La última exhibición se produjo el día 20, y muchos sabadellenses se 

desplazaron hasta el lugar para contemplar aquél increíble evento2. Curiosamente, 

Mamet se había formado de una escuela francesa inaugurada por los mismos 

hermanos Wright, decanos de la aviación. De alguna manera, el testigo que se había 

pasado de Estados Unidos a Francia llegó a Catalunya para continuar con la joven 

historia de la afición aérea. 

                                                             
1 La Vanguardia. 'Cien años de aviación en España'. 

2 Diari de Sabadell. 'Centenari del primer vol al nostre país'. 
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Sin duda, este primer contacto con la aviación despertó poco a poco la curiosidad de 

una pequeña parte de la población catalana, alguna con influencia suficiente como 

para desarrollar su afición todavía más. Un mes más tarde, el 15 de marzo de 1910, el 

Aero Club Santos Dumont, la Sociedad Aeronáutica Española y la sección de aviación 

del Ateneu Enciclopédic Popular celebraron en Barcelona la '1º Exposición de 

Aeronáutica en España'3. La muestra, cuya iniciativa también corrió a cargo del ALA, 

se realizó en los Salones Reig -Passeig de Gràcia, número 274-, y contó con la 

presencia de aficionados a la fabricación de aparatos, la mayoría aeroplanos. 

Finalmente, el evento tan sólo mostró pequeñas maquetas realizadas por socios de 

estas entidades encargadas de la organización. Un par de meses más tarde, entre el 1 

y 8 de mayo, el Ayuntamiento de Barcelona celebró la 'I Semana de la Aviación de 

Barcelona', con notable presencia sabadellense entre su público5. 

A ciencia cierta, la exposición de Barcelona significó el primer contacto de la aviación 

también para Sabadell, pues acabaría centrando su atención para realizar su propia 

muestra en el municipio. Según el periodista y experto de la aviación sabadellense 

José Fernández, la gestión de esta nueva feria cayó sobre Antoni de Pàdua 

Campmany, presidente del Centre Català de la ciudad, aunque el industrial local Froilà 

Soler fue uno de los impulsores de la iniciativa6. Sea como fuere, fue esta institución, 

situada entonces en el número 72 de la Rambla de la República, la que acogió el 

certamen.  

La Fiesta Mayor de Sabadell fue el telón de fondo que propició dicho acto, esta vez la 

noche del 31 de julio de 1910 y con la idea de suceder a la que ya se realizó en marzo 

en Barcelona. Feliu Griera, alcalde de la ciudad, presidió la inauguración de la muestra 

en compañía de la junta del Centre Català, que apadrinó el acto. De este modo, 

Sabadell se convirtió en la segunda ciudad española en albergar una exposición 

aeronáutica de este tipo. Expositores y visitantes venidos de alrededores de la ciudad -

incluida Barcelona- participaron en el certamen. Incluso un buen número de 

aficionados sabadellenses se atrevieron a presentar sus maquetas y diseños, 

                                                             
3 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 13. 

4 Diari de Sabadell. 'L'aviació a Sabadell'. 

5 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 25. 

6 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 14. 
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mostrando su interés por el tema. Aeroplanos, globos y dirigibles fueron las piezas que 

se mostraron durante los 21 días que duró la exposición, hasta el 20 de agosto. "Un 

buen número de sabadellenses, iniciados en la construcción de maquetas y 

aeromodelos, expusieron sus diseños", destaca el aviador y aficionado a la historia 

aérea de la ciudad, Pere Ribalta7. 

Desde que se hizo oficial que la exposición se realizaría y hasta su conclusión, varios 

fueron los medios de comunicación que se hicieron eco del evento. Dos meses antes 

de su inauguración -el 9 de junio-, la Revista de Sabadell publicó las bases del 

concurso de exposición de maquetas8. Ya en pleno funcionamiento de la muestra, el 

10 de agosto, el Diari de Sabadell publicó una crónica en su portada donde describía 

el interior del recinto9. La muestra también tuvo el privilegio de acoger las dos únicas 

revistas españolas de temática aérea: 'Revista de Locomoción Aérea' y 'Aviación'. Ésta 

última dedicó un artículo a la muestra dos semanas después de su finalización, el 1 de 

septiembre10. En ella, se detallaron los autores, sus maquetas más representativas y el 

conjunto de contenidos que se encontraban en la exposición, destacando además la 

gestión del ALA en este proyecto. 

El interés y el revuelo que causó la realización de este evento fue el punto de partida 

de lo que terminaría siendo la aviación en Sabadell. Algo más que un hobby: un punto 

neurálgico de actividad aérea en Catalunya y España. 

Tras la muestra, la oportunidad de construir un aeródromo 

"La exposición en Sabadell empezó a crear ambiente en la ciudad", explica José 

Fernández. Sin embargo, no hay que confundirse en este aspecto: no corrían tiempos 

suficientemente buenos como para pensar únicamente en esta afición. Y es que no 

estamos hablando de una multitud de personas, sino que el evento destacó por 

empezar a captar seguidores en un momento en el que la aviación era una recién 

nacida en el mundo contemporáneo. La burguesía fue quien más disfrutó de este tipo 

de actos y una parte de ella fue quien posteriormente apostó por la aviación en la 

ciudad. 

                                                             
7 Diari de Sabadell. 'L'aviació a Sabadell'. 

8 Anexo 1. 

9 Anexo 2. 

10 Anexo 3. 
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Escasos días después de la finalización del evento, el 27 de agosto, el presidente de 

la Asociación de Locomoción Aérea, el Conde de Belloch, envió una instancia al 

Ayuntamiento de Sabadell que acabaría llegando días más tarde a causa de la huelga 

que sacudió la ciudad durante el mes de agosto11. En ella, Belloch destacó el 

"entusiasmo de la ciudad por la aviación" y aseguró, refiriéndose a los miembros del 

ALA: "varios socios de ésta última (el ALA), así como varios señores particulares, 

están pidiendo cada día con más interés el que esta Asociación [...] facilite a los 

mismos un campo de aviación o aeródromo para ensayar y practicarse en sus 

aparatos de aviación". El objetivo no era otro que el de buscar unos terrenos que 

cumplieran las características necesarias para ubicar un aeródromo. En la misiva 

también puntualizó las cualidades que debería tener dicha ubicación: que tuviese una 

pista de 2 quilómetros de largo y 500 metros de ancho; y un terreno plano y firme sin 

casas alrededor. Teniendo en cuenta la topografía de la ciudad, no sería muy difícil 

encontrar un terreno que reuniese esas características. La instancia terminó 

asegurando el éxito del proyecto y resaltando la confianza que la entidad esperaba del 

propio ayuntamiento de la ciudad para sacarlo adelante. 

El 2 de septiembre, tan sólo unos días después de la clausura de la muestra 

aeronáutica sabadellense y de la instancia emitida a su ayuntamiento, un conjunto de 

nueve personalidades en representación de la ALA, encabezados por el Conde de 

Belloch, aprovecharon las amistades que surgieron durante el evento con los políticos 

sabadellenses, en especial con su alcalde Feliu Griera, para visitar la ciudad e 

inspeccionar el suelo de Sabadell. La intención fue la de poner en marcha los primeros 

flecos para construir el aeródromo12. El proyecto, que ya se empezó a hablar incluso 

un año antes, en 1909, empezaba a ver la luz13. Después de ojear diferentes terrenos 

a lo largo y ancho de los límites de la ciudad, se detuvieron en la finca de Can Torres 

del Pla. A buen seguro que fue la primera opción que sopesó aquella expedición, ya 

que los terrenos se veían perfectamente cuando el tren que les llevaba desde 

Barcelona entraba en Sabadell. Situada en la zona sur, en las afueras de la ciudad, el 

terreno limitaba a una punta con la ya citada vía de tren que cruzaba la ciudad, y al 

otro extremo con una pequeña riera que separaba el municipio con Sant Quirze.  

                                                             
11 Anexo 4. 

12 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 15. 

13 Ajuntament de Sabadell. 'L'arsenal i polvorí de l'Aeroport de Sabadell' - Página 2. 
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Varias fueron las cualidades que hicieron de Sabadell una ciudad idónea para acoger 

la sede de esta nuevas instalaciones: las características del terreno, amplio y plano; la 

capacidad industrial de la ciudad, con un buen grupo de empresarios dispuestos a 

probar suerte en la industria aeronáutica; o la proximidad a Barcelona, fueron factores 

que convencieron a los miembros de la junta, que pensaron que la construcción de un 

aeródromo se convertiría en el caballo de batalla de la industria aérea catalana. El 

proyecto era ambicioso y, de realizarse, se convertiría en la primera instalación de este 

tipo a nivel español. En menos de un año, Sabadell pasó de soñar que podía volar a 

tener la oportunidad de convertirse en líder de la aviación nacional. 

En un acuerdo redactado en los días posteriores, el 20 de septiembre, el ayuntamiento 

se comprometió a "aceptar la propuesta y estudiar la manera de llevarla a la realidad". 

Dicha iniciativa propuso el alquiler de 200.000 metros cuadrados de la finca de Can 

Torres para construir las instalaciones y que, a cambio, el dueño de dicha finca 

recibiera 4.000 pesetas anuales durante diez años. El propietario estuvo de acuerdo14. 

Sin embargo, las esperanzas de crear en Sabadell el repentino aeródromo se 

desvanecieron. Sin saberse a ciencia cierta el por qué de esta paralización del 

proyecto, varias hipótesis dan pie a algunos factores que podrían haber sido los 

causantes de la negativa. Entre ellos, Pere Ribalta destaca, en primer lugar, la huelga 

que vivió la ciudad durante el mes de agosto y que desembocó en una violencia que 

no cesó hasta noviembre de 1910, logrando parar la producción textil, motor de la 

industria local. Esto fue un motivo de peso que hizo pensar a sus impulsores si podría 

repetirse en un futuro, con el aeródromo ya en marcha. Efectivamente, Sabadell fue un 

baluarte obrero durante el primer tercio del siglo XX, con una gran carga sindical 

incluso en los años de la Segunda República. La movilización obrera durante aquellos 

años fue violenta y descontrolada, tanto en la capital del Vallès Occidental como en 

Terrassa. Otro de los motivos fue el alto coste económico que supondría realizar tales 

instalaciones, completamente inasumible tanto para el ALA como para el ayuntamiento 

sabadellense. De este modo, el Estado tendría que haber hecho frente a un importante 

desembolso, que finalmente no llegó a producirse. 

Sabadell tuvo el sueño aéreo en sus manos. La oportunidad de tener el primer 

aeródromo de todo el estado estuvo siempre presente, pero los problemas 

                                                             
14 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 15. El acuerdo hablaba de 

una pista de ensayos, con hangares e instalaciones adecuadas para la enseñanza aérea, además de otros 

servicios adicionales. 
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económicos, la burocracia y la conflictividad social de una época en la que la lucha 

obrera estaba por encima de todas estas cuestiones, acabaron lastrando un proyecto 

tan ambicioso como las ganas del hombre de poder volar. La ciudad tendría que 

conformarse con dar pequeños pasos durante los próximos años. La aviación no era ni 

mucho menos imprescindible en Sabadell, pero al cabo de los años acabaría 

significando muchísimo más de lo que cualquier promotor aéreo hubiese imaginado en 

1910. 

Primer aterrizaje en la ciudad 

Tuvieron que pasar años desde aquél desencuentro entre emprendedores y 

ayuntamiento para que Sabadell volviera a soñar con la aviación. Lo tuvo tan cerca 

que nadie se explica cómo se tardó tanto tiempo en retomar la iniciativa. La ciudad no 

lo logró en 1910, pero Barcelona sí que tuvo la lucidez de ubicar su primer campo de 

vuelo, llamado La Volatería y ubicado en El Prat de Llobregat. Lo hizo en 1916 y, como 

apunta Josep Canudas, uno de los principales impulsores de la aviación catalana, en 

su libro 'Història de l'aviació catalana (1908-1936)’: "Sin La Volatería, Barcelona no 

habría pintado nada durante muchos años en el mundo de la aviación"15. 

Sin embargo, en octubre de 1919 fue la casualidad la que unió de nuevo Sabadell con 

la afición aérea. Fue en el histórico 'Concurs de Tardor', la primera competición 

deportiva de renombre que organizó la aviación catalana16, cuando la ciudad tuvo su 

primer encuentro con un avión. Organizado por el Aero Club de Catalunya -el tercero 

de de todo el estado español, fundado en 1915-, se organizó una prueba que consistía 

en realizar un recorrido por la zona de Barcelona y varias localidades del Vallès 

Occidental. En total, los participantes deberían completar los 110km de la carrera que 

pasaban por La Volatería, el monumento a Colón de Barcelona, Badalona, Sabadell, 

Terrassa, vuelta de nuevo hasta Colón y aterrizaje en el campo de aviación17. El 

premio para los 7 pilotos que  concursaban era importante: 2.000 pesetas al ganador, 

1.500 al segundo y 1.000 al tercero. Tras unos días en los que predominaron las 

condiciones climatológicas adversas para el pilotaje de aviones, finalmente el 12 de 

                                                             
15 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 19. 

16 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 37. 

17 Diari de Sabadell. 'Els primers avions que aterraren a Sabadell'. 
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octubre de 1919 arrancó el certamen con las mismas características climáticas. La 

prueba no se podía demorar más. 

Al poco de despegar los siete aparatos, tres regresaron a causa del mal tiempo. De los 

cuatro restantes, dos tomaron tierra como pudieron en Terrassa; y el tercero, en la 

población colindante de Matadepera18. Fue Manuel Colomer i Llopis quien aterrizó 

próximo al barrio de la Creu Alta de Sabadell, convirtiéndose así en el primer piloto en 

tomar tierra en la ciudad. El suceso asombró a la población que allí se congregó para 

presenciar la aeronave, posiblemente la primera que tenían la oportunidad de ver en 

su vida. Incluso el propio ayuntamiento se personó para ofrecerle todo lo que 

estuviese en su mano. Colomer pasó la noche en la ciudad y al día siguiente, ya con 

mejores condiciones climáticas, emprendió el vuelo de regreso hacia La Volatería. 

Aunque el primer contacto con la aviación quedó deslucido debido al mal tiempo, el 

joven piloto pronto les devolvería la hospitalidad que los ciudadanos de Sabadell 

tuvieron con él.  

El 19 de octubre, el domingo siguiente de la inesperada y fugaz vista, Colomer y Josep 

Canudas -piloto y fundador del Aero Club Catalunya- volvieron a tomar tierra en 

Sabadell como muestra de agradecimiento a la localidad catalana19. Los dos aparatos 

realizaron una pequeña exhibición sobre el cielo de la ciudad, despertando la 

admiración de los presentes. Finalmente, aterrizaron en los terrenos de Can Diviu, 

colindantes a la finca de Can Torres, donde en 1910 se especuló con construir el 

aeródromo sabadellense. Fueron recibidos por miembros del ayuntamiento, quienes 

les ofrecieron una comida en la que los pilotos tuvieron la oportunidad de destacar la 

importancia que tendría un campo de aviación en una población como Sabadell.  

Quizás todavía fuese demasiado pronto, pero de aquél encuentro del 19 de octubre de 

1919 surgió algo más que una admiración entre la ciudad y las ganas de poder volar. 

Entre quienes tuvieron la oportunidad de presenciar aquellos dos aviones 

sobrevolando la ciudad, se encontraba Ferran Llàcer, quien apostaría fervientemente 

por la aviación local, convirtiéndose en el pionero de susodicha afición en la ciudad. Al 

poco de aquél concurso aéreo, Llàcer se hizo socio del Aero Club de Catalunya y 

entabló una fuerte amistad con alguno de los pilotos más representativos de la 

entidad, entre ellos el precursor de la aviación catalana Josep Canudas. De este 

                                                             
18 Diari de Sabadell. 'Els primers avions que aterraren a Sabadell'. 

19 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 21. 
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modo, la relación entre ambos se convirtió en un enlace entre la afición barcelonesa y 

sabadellense, que soñaba con tener un aeródromo desde hacía más de diez años.  

Y llegó el campo de vuelo 

El interés de Llàcer con la aviación siempre fue notorio, hasta el punto que él mismo 

realizó las negociaciones pertinentes para hacer realidad el sueño aéreo en Sabadell. 

El 4 de abril de 1925, sus gestiones fructificaron en la inauguración del primer campo 

de vuelo de la historia de la ciudad. Los terrenos escogidos en esta ocasión fueron los 

de una finca situada en el barrio de Ca n'Oriac. Sin embargo, la precariedad de las 

instalaciones dificultaba la práctica de vuelo. La longitud de la pista era escasa y en 

función de la fuerza y la dirección del viento, en muchas ocasiones era imposible 

despegar20. El historiador y miembro del Arxiu Històric de Sabadell, Genís Ribé, cree 

que tan sólo debieron aplanar un terreno. "Por los pocos testimonios que hay y los 

documentos fotográficos, se puede decir que no fue nada importante", asegura. 

La inauguración del campo de aviación contó con el aterrizaje de un modelo de avión 

'Aviatick' pilotado por el ya conocido Josep Canudas y acompañado por Ferran Llàcer. 

Además, también se fundó la delegación de la Penya de l'Aire en la ciudad, creada en 

Barcelona por Canudas en 1923 y cuya presidencia en Sabadell corrió a cargo del 

propio Llàcer. Aunque en sus inicios contó con una veintena de socios, la 

disponibilidad de la entidad y de las nuevas instalaciones mejoró la relación y la 

práctica aérea entre ambas ciudades. A la mañana siguiente, Canudas hizo varios 

vuelos con pasajeros con la intención de difundir la aeronáutica en la localidad del 

Vallès21.  

Definitivamente, la aviación sabadellense cogió el impulso suficiente que no pudo 

conseguir años atrás, especialmente en 1910, cuando se planteó la construcción del 

primer aeródromo a nivel español en su ciudad. Josep Canudas y Ferran Llàcer se 

convirtieron en los abanderados de un movimiento aéreo que acabó encandilando a 

muchos de los ciudadanos de aquella capital obrera del Vallès Occidental. De la 

ambición generada a partir de aquél humilde campo de aviación, fue creciendo día a 

día la afición entre la gente. La situación política y social de los años '30 y el cambio 

                                                             
20 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 42. 

21 Ribalta, Pere. 'Crònica de l'aviació de Sabadell'. http://www.sabadell-aviacio-historia.com/ca-n-

oriac1925_.htm. 
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hacia la Segunda República española fueron factores que terminaron situando a 

Sabadell en el panorama aéreo catalán. 
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2 - La oportunidad de la Segunda República  

Contexto político y primeros meses 

Las elecciones municipales del 12 de abril de 1931 fueron la antesala de la Segunda 

República Española, proclamada de manera oficial dos días más tarde, el día 14, con 

un carácter puramente festivo en Sabadell. La dictadura de Primo de Rivera (de 1923 

a 1930) dejó latente el gran contraste entre el sistema autoritario y democrático. La 

ciudad pasó de tener un ayuntamiento de designación, que estuvo en el poder durante 

siete años, a tener una alcaldía electa por sus ciudadanos. La izquierda dominó y se 

hizo cargo de la junta local, siendo Salvador Ribé García, del Círcol Republicà Federal, 

el nuevo Alcalde del municipio. Ribé -quien tenía una pequeña empresa a su cargo- 

supo introducir el ideal federalista en la clase obrera. Más adelante, fueron Magí Marcè 

Segarra22 y Joan Miralles Orrit23 -ambos del mismo partido que Ribé- quienes 

encabezaron la política de la ciudad. Josep Germà Homet fue el único alcalde 

republicano de Sabadell que no fue electo por el pueblo sabadellense, siendo 

nombrado por la autoridad gobernativa en una situación excepcional: del 13 de octubre 

de 1934 al 16 de febrero de 193624 ejerció el alto cargo local debido a la inestabilidad 

política generada durante el 'bienio negro'. Sin embargo, todos ellos culminaron las 

obras que se llevaron a cabo durante el periodo republicano. 

En 1931 se produjo una eclosión de proyectos, fundamentalmente culturales y 

sindicales. La vertiente cultural pasó a manos del ayuntamiento, con unas 

competencias y unos recursos muy limitados. La gran tarea del Estado español y 

también del consistorio sabadellense fue la de crear grandes escuelas, un aspecto 

fundamental para la política republicana25. De abril a octubre de 1931 se construyeron 

7.000 nuevas escuelas a nivel español, y en dos años se llegó a las 10.000. Durante 

los 5 años de República, se edificaron un total de 27.000 centros educativos y se llegó 

                                                             
22 Ajuntament de Sabadell. 'Una esperança desfeta' - Página 33. Segarra fue Alcalde de Sabadell del 1 de 

febrero al 8 de octubre de 1934, y  del 17 de febrero al 15 de abril de 1936. 

23 Ajuntament de Sabadell. 'Una esperança desfeta' - Página 33.  Miralles Orrit fue Alcalde de Sabadell 

del 1 de junio al 17 de octubre de 1936. 

24 Ajuntament de Sabadell. 'Una esperança desfeta' - Páginas 33 y 34. 

25 La intención fue la de emular al modelo educativo laico francés. 



Trabajo de Fin de Grado  Miguel Márquez González 

19 

 

prácticamente a la plena escolarización de niños y niñas26. La otra parte de los 

proyectos fueron los sindicales, y corrieron a cargo de los sindicatos, que volvieron a 

estar legalizados. En Sabadell, la CNT condujo la Federación Local de Sindicatos, una 

institución con un fuerte seguimiento por parte de la clase trabajadora: 10.000 afiliados 

en una ciudad de 40.000 habitantes27, la segunda más grande de Catalunya. 

 

Durante el lustro republicano, la ciudad tuvo la oportunidad de forjar proyectos y 

generar masa crítica gracias a la libertad democrática. Después de siete años de 

dictadura, surgió una generación de personas que querían formar parte del panorama 

político: la situación durante toda la Segunda República tanto en este aspecto como en 

el social fue inestable. Sin embargo, iniciativas culturales como las relacionadas con la 

aviación salieron adelante. Como explica Genís Ribé: "Había mucho asociacionismo, 

mucha vida cultural y deportiva, y un interés por el mundo de la aviación que en su 

época fue atractivo, importante y moderno". El Ayuntamiento de Sabadell supo sacar 

partido a estas ganas de modernizar la vida de sus ciudadanos, y ellos también 

tuvieron el interés de hacerlo viable. El 2 de agosto de 1931, el campo de vuelo de Ca 

n'Oriac acogió el 'Festival Aéreo de Sabadell'. Varios aviones del Aero Club Catalunya 

acudieron a la cita: los modelos fueron los 'Avro-Avian', 'Hanriot' y 'Avro 504K'28. Miles 

de personas acudieron como testigos de la exhibición, en la que no faltaron acrobacias 

ni demostraciones de pericia de los pilotos. Por desgracia, hubo que lamentar los 

accidentes mortales de dos pilotos, que no pudieron recuperar la barrena29 en sus 

respectivas aeronaves. 

 

Semanas después del exitoso festival, llegó otra jornada histórica para la aviación 

local. El 25 de agosto de 1931 una veintena de aficionados que frecuentaban con 

asiduidad el campo de aviación sabadellense se reunieron en el Restaurante-Café 

Euterpe, en la Rambla de la República de Sabadell, para fundar el Aero Club 

                                                             
26 Masjuan, Eduard. 'Medis obrers i innovació cultural a Sabadell (1900-1939)' - Página 145. Este dato 

cayó en picado durante la posguerra, especialmente en el caso de las niñas. 

27 Información extraída durante la entrevista realizada a Martí Marín, historiador y profesor de la 

Universidad Autónoma de Barcelona (UAB). 

28 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 53. 

29 Fenómeno originado cuando un avión cae verticalmente y gira sobre sí mismo. 
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Sabadell30. Lo de aquel día tan sólo supuso un acto simbólico, ya que no fue hasta el 3 

de septiembre cuando se formalizó. A los pocos días de su puesta en marcha, la 

entidad alquiló un pequeño local en el número 6 de la ya nombrada Rambla de la 

República, donde constituyeron su sede. Posteriormente, se hicieron con un planeador 

'Anfäger', propiedad de un socio del club, para poder realizar sus primeras prácticas de 

vuelo como institución.  

 

La creación del nuevo Aero Club local resultó tan próspera que en diciembre de ese 

mismo año, cuando la entidad tenía apenas tres meses de vida, tuvo que cambiar de 

local debido al amplio volumen de solicitudes para formar parte de la institución. En 

esta ocasión, la sede se situó en un edificio  que hacía esquina en Via Massagué con 

la calle Escola Pia. Además, gracias al buen ojo de sus dirigentes, el organismo pasó 

a denominarse Aero Club de Sabadell i del Vallès. De este modo abarcaron las 

comarcas del Vallès Oriental y el Vallès Occidental31, teniendo derecho a más 

subvenciones. 

El inicio del nuevo aeródromo 

Con un panorama más que optimista en el aspecto social y cultural sabadellense, la 

Segunda República al fin traería consigo la culminación del proyecto aéreo, frustrado 

años atrás. La cantidad de actividades y la creciente afición, reconocida en su mayoría 

a través del nuevo Aero Club, hicieron que un grupo de personalidades de la ciudad 

volvieran a fijar su interés en la construcción de un aeródromo, como ya se intentó 21 

años atrás. Y es que el campo de aviación de Ca n'Oriac ya no cumplía las exigencias 

de los usuarios que allí se congregaban. Un mes después del festival y tan sólo unos 

días más tarde de la fundación del Aero Club local, el 11 de septiembre de 1931 se 

presentó en el pleno del consistorio una recomendación para instalar un aeródromo en 

la ciudad, curiosamente en los mismos terrenos sobre los cuales en 1910 se planteó la 

iniciativa: al sudoeste de Sabadell, colindante a Sant Quirze y Cerdanyola, entre la vía 

de tren que conectaba Barcelona y Zaragoza y el 'Riu Sec'32.  

 

                                                             
30 Diari de Sabadell. '80 anys del primer aeroclub a Sabadell'. 

31 Diari de Sabadell. '80 anys del primer aeroclub a Sabadell'. 

32 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 43. 
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Pese a que la iniciativa tan sólo consistió en una simple propuesta, el ayuntamiento se 

puso rápidamente manos a la obra para analizar las características del terreno e iniciar 

las gestiones necesarias para construir las instalaciones lo antes posible. El 30 de 

noviembre, el propio equipo municipal presentó un documento donde se detallaron 

muchos de los aspectos que hacían del aeródromo una instalación indispensable para 

Sabadell33.  En él, se alabaron tanto las buenas cualidades del terreno como su 

situación geográfica, ambas únicas en el territorio catalán y probablemente español. 

También se destacaron las condiciones climáticas, la situación del terreno y sus 

características: 1.200 metros de longitud de pista y 500 metros de anchura, con un 

suelo firme y permeable, sin edificios alrededor y con la línea de tren situada al límite 

de su extensión que dividía la pista de la ciudad. En cuanto a su situación estratégica, 

el texto destacaba la cercanía de ciudades económicamente importantes como 

Terrassa, Granollers o Barcelona. Además, dejó a entrever la oportunidad de 

comunicar la población con "todos los centros productores y comerciales del mundo".  

 

Dos meses más tarde, en enero de 1932, la aeronáutica militar española -quien 

tendría la última palabra a la hora de dar el visto bueno a las obras- se encargó de 

llevar a sus hombres para analizar y realizar un informe sobre el emplazamiento de 

forma independiente34. En él se describieron las dificultades del terreno y cómo 

solucionarlas, tales como el alcantarillado, las fincas que dificultaban el proyecto o la 

línea de alta tensión que cruzaba la parcela. 

 

Durante el mes de febrero, la prensa catalana se hizo eco de los avances que el 

ayuntamiento y la aeronáutica militar realizaron, cada uno por su cuenta35. En las 

informaciones se hizo latente el entusiasmo que supondría la construcción del 

aeródromo.  Por un lado, se destacó el privilegio de contar con una instalación capaz 

de abarcar la nueva tecnología aérea, que conectaría a todo el mundo mediante su 

transporte. Por otro lado, también se ensalzó la oportunidad industrial que supondría 

para Sabadell. Genís Ribé cree que se trató de "una apuesta de futuro desde el punto 

de vista de una ciudad que tenía riqueza industrial y buen nivel económico".  

                                                             
33 Anexo 5. 

34 Anexo 6. 

35 Anexo 7. 
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Los impulsores del proyecto 

La iniciativa de llevar a cabo el proyecto surgió, en sus inicios, de la junta del Aero 

Club de Sabadell i del Vallès, con su presidente Antoni Campmajó al frente. La 

intención fue que la entidad y el ayuntamiento uniesen esfuerzos para llevar a cabo la 

iniciativa. Por esta razón, un concejal municipal formó parte de aquella junta del Aero 

Club con el objetivo de que "la obra que se realizase fuese conjunta y dirigida por el 

bien de la ciudad", según recoge un libro que elaboró el ayuntamiento sobre la gestión 

municipal durante la República36.  

 

Los políticos también pensaron que sería una buena idea, generando la implantación 

de una industria aeronáutica en la ciudad que contribuiría a mejorar su desarrollo 

económico. Fue el primer Teniente de Alcalde de la ciudad, Jaume Ninet Vallhonrat, 

quien más presionó para hacer efectivas las primeras gestiones y formalizar así la 

construcción del aeródromo local. Vallhonrat, especializado en telares y vicepresidente 

de la Cámara Oficial de Comercio e Industria37, tuvo la voluntad de transformar la 

industria local, que entonces se dedicaba prácticamente de forma exclusiva al sector 

textil. De este modo, la fabricación del nuevo aeródromo traería consigo "la pujanza de 

la industria eléctrica y metalúrgica, que permitiría especializar rápidamente a los 

obreros en la construcción y reparación de aparatos"38. 

 

Los siguientes meses estuvieron marcados por un debate en la opinión pública: 

¿Podría Sabadell asumir el alto coste de la construcción de un aeródromo en la 

ciudad? Una parte de la población se mostró contraria a la iniciativa, mientras que la 

otra, una minoría pero con poder y peso en la ciudad, pensó en los posibles beneficios 

económicos que ello traería. José Fernández asegura que "la idea de construir el 

aeródromo surgió del ímpetu de la burguesía y de los empresarios de la República, 

que vieron una oportunidad de negocio para desarrollar industria". Concretamente, del 

empresariado dedicado a la construcción de maquinaria para la industria textil, un 

sector considerado "de segunda fila dentro de la burguesía de los industriales 

catalanes", en comparación con aquellos que se dedicaban a la producción exclusiva 

de telas, apunta el periodista. El historiador y profesor de la Universidad Autónoma de 

                                                             
36 Ajuntament de Sabadell. 'Trenta tres mesos de gestió municipal' - Página 96. 

37 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 31. 

38 Ajuntament de Sabadell. 'Trenta tres mesos de gestió municipal' - Página 95. 
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Barcelona (UAB) Martí Marín, siguiendo esta tesis, añade al respecto: "Al principio, el 

aeródromo fue prioridad de un grupo reducido de personas que tenían avioneta. A 

partir de aquí algunos talleres se especializarían, pero tuvo una importancia relativa en 

comparación con el tejido industrial sabadellense". Por lo tanto, y pese a la afición 

aérea local, la iniciativa surgió de un reducido grupo de personas interesadas en la 

temática y que, o bien podían permitirse tener un aparato para poder volar, o bien 

tenían la intención de hacer negocio a través de la industria metalúrgica. 

Instituciones, acuerdos y construcción de las instalaciones 

El Aero Club volvió a tener un papel fundamental para el devenir del futuro proyecto 

con una propuesta que facilitó el entendimiento y redujo las tensiones creadas hasta la 

fecha, debidas al alto coste de las obras del campo de vuelo. El organismo propuso 

que los terrenos donde se edificaría el emplazamiento fuesen cedidos al Ramo de la 

Guerra, con el objetivo de que éste cubriera gran parte de los costes de la 

construcción. El ministerio estaba buscando unos terrenos en Catalunya donde 

establecer una base aérea y, en un principio, la zona del río Ebro fue la primera 

opción. Sin embargo, la idea de edificarla en Sabadell agradó a los militares, que 

tuvieron la última palabra. Si la iniciativa prosperaba, el ayuntamiento no correría con 

todos los cargos de construcción y mantenimiento, aumentando así las posibilidades 

de éxito.   

 

El ejército aceptó rápidamente la oferta de establecer el aeródromo en Sabadell junto 

a unas condiciones, entre las cuales figuró que el Aero Club de Sabadell i del Vallès 

pudiese utilizar el espacio para fines sociales, propios de la aviación civil39. El 2 de 

abril de 1932 una comisión del Gobierno, procedente de Madrid y encabezada por el 

Comandante Miguel Ramírez de Cartagena - ingeniero de la aviación militar, 

responsable del proyecto y encargado de supervisar las obras del aeródromo-, visitó 

los terrenos sobre los cuales se construirían las instalaciones40. Un mes más tarde, el 

20 de mayo de 1932, en un pleno del Ayuntamiento de Sabadell se aprobó la cesión 

gratuita de los terrenos al Ramo de la Guerra41. El acuerdo también fijó una aportación 

de 431.000 pesetas como subvención para arrancar el proyecto, convirtiéndolo así en 

una prioridad militar. El Estado dio luz verde a la cesión el 25 de septiembre de 1932, 

                                                             
39 Anexo 8. 

40 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 31. 

41 Anexo 9. 
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a través de un escrito del ministerio de Guerra, con Manuel Azaña al frente42. Con este 

documento el aeródromo de Sabadell sería, ya de manera oficial, una realidad.  

 

En la misma sesión del 20 de mayo también se estipuló la creación del Patronato Pro 

Aeródromo, una institución encabezada por el alcalde local, Salvador Ribé, su primer 

Teniente de Alcalde, Jaume Ninet Vallhonrat, y otras personalidades relevantes dentro 

de la política y la industria sabadellense43. El organismo nació con el objetivo de 

realizar las gestiones necesarias para sacar el proyecto adelante. Cuatro días después 

de la creación del patronato, varios de sus representantes iniciaron los primeros 

contactos para la construcción del aeródromo, reuniéndose con el subsecretario y el 

ministro de Guerra44.  

 

Que una parte del coste de las instalaciones corrieran a cargo del ejército no significó 

en ningún momento que el ayuntamiento no tuviese que buscar mecanismos para 

poder aportar lo pactado. La ciudad necesitaba un millón de pesetas para hacer frente 

a los costes, una cantidad desorbitada para la época. La mejor opción fue negociar la 

obtención de un crédito con un banco, y el Patronato también se encargó de realizar 

las gestiones pertinentes. Finalmente, y aprovechando la relación con la junta, fue la 

Caja de Ahorros de Sabadell quien concedió el préstamo a un interés del 5,50%. Una 

vez aprobado por unanimidad el presupuesto extraordinario en la junta local45, el 17 de 

junio de 1933 el Departamento de Hacienda de la Generalitat validó la operación46. En 

el documento se estipuló que del 14 de julio de 1933 y hasta el 31 de diciembre de 

1934 se entregarían las cantidades correspondientes. Por otra parte, del 1 de enero de 

1935 al 31 de diciembre de 1954 se procedería al pago de 83.679,35 pesetas anuales 

a la entidad bancaria47.  

 

                                                             
42 Anexo 10. 

43 Formaron parte del Patronato Pro Aeródromo miembros del Club Aviación Sabadell, la Cámara Oficial 

de Comercio e Industria, la Cámara Oficial de la Propiedad Urbana, el Gremio de Fabricantes, el Banco 

de Sabadell y la Caja de Ahorros de Sabadell. 

44 Anexo 11. 

45 Anexo 12. 

46 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 3. 

47 Ajuntament de Sabadell. 'Trenta tres mesos de gestió municipal' - Página 104. 
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Con el dinero disponible desde el verano de 193348, el ayuntamiento se puso manos a 

la obra para expropiar las fincas que ocupaban el terreno del aeródromo y aplanar sus 

tierras. Las 76 hectáreas destinadas a ubicar las nuevas instalaciones -9 de ellas 

pertenecientes al municipio de Sant Quirze- eran propiedad de 18 dueños distintos. El 

30 de septiembre se certificaron e iniciaron las expropiaciones, que costaron un total 

de 400.000 pesetas. Finalmente, el 7 de enero de 1934 la junta local se hizo cargo de 

las dos últimas fincas que quedaban por negociar49. La primera, Can Diviu –también 

conocida como Torre Gorina-, era propiedad de Tomás Gorina. El edificio estaba 

situado en la zona del futuro acceso a las instalaciones, con lo que quedó intacta. La 

segunda, Can Miró, propiedad de Jaume Sanllehí, estaba situada justo en la mitad de 

lo que acabaría siendo la pista del aeródromo, con lo que se procedió a su derrumbe.  

 

En cuanto al aplanamiento del terreno con la intención de acondicionar la pista de 

aterrizaje,  el Patronato Pro Aeródromo aportó otras 450.000 pesetas, con lo cual el 

préstamo concedido quedó reducido a tan sólo 150.000 pesetas. En vez de esperar a 

que el Gobierno  de la República cediera el presupuesto necesario, fue el propio 

Ayuntamiento de Sabadell, en colaboración con el Patronato Pro Aeródromo -

gestionado por Jaume Ninet Vallhonrat- quien avanzó la cuantiosa suma50. La 

posibilidad de albergar un importante campo de vuelo finalmente se logró, pero el 

coste fue alto. 

 

Josep Canudas y Ferran Llàcer, protagonistas en la puesta en marcha del campo de 

vuelo de Ca n'Oriac, iniciaron sin darse cuenta un sueño que alcanzó su meta el 

verano de 1934. El 26 de julio, el nuevo aeródromo quedó inscrito de manera oficial en 

la red aérea de Catalunya, estando abierto a la aviación deportiva y de turismo51. En 

cuanto a su inauguración, se produce un baile de cifras debido a la falta de 

documentación sobre lo ocurrido aquellos días exactos. José Fernández asegura que 

se produjo el 1 de agosto52. Sin embargo, la mayoría de versiones y datos apuntan a 

                                                             
48 Anexo 13. Plano que situaba el emplazamiento del futuro aeródromo local, en 1933. 

49 Federació d'Associacions de Veïns de Sant Quirze del Vallès. 'Informe Històric de l'Aeroport de 

Sabadell' - Página 7. 

50 Castells, Andreu. 'Del terror a la Segona República' - Página 19.25. 

51 Anexo 14. 

52 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 34. 
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que fue el domingo día 7, una semana después y coincidiendo con la Fiesta Mayor 

local53. Como expresó el propio ayuntamiento de la época: "En nuestra ciudad, 

receptora de todo tipo de inquietudes, no podía faltar un núcleo de entusiastas de la 

aviación, considerada como deporte y como medio de locomoción. Y de esta inquietud 

tan sentida ha surgido el aeródromo de Sabadell"54. 

 

Los primeros pasos de la moderna base aérea fueron ambiciosos. El Aero Club de 

Sabadell i del Vallès tuvo un gran protagonismo, tanto que el día de Reyes de 1935 

estrenaron su primera avioneta, una 'Potez' biplaza procedente de tierras francesas. 

Con ella, y gracias a la colaboración de la Escuela de Aviación de Barcelona, muchas 

fueron las personas que se iniciaron como pilotos. La construcción de un hangar y un 

depósito de combustible fueron medidas que se adoptaron con el paso de los meses y 

los años, ya que en su inauguración el aeródromo no estuvo en perfectas 

condiciones55. Incluso Pere Ribalta puntualiza que en sus inicios, tan sólo se trataba 

de "un campo aplanado". 

 

El 18 de julio de 1936 la función del aeródromo local cambió inesperadamente. La 

inestabilidad política desembocó en una Guerra Civil. Pocos imaginaron el papel tan 

importante que jugaría el joven campo de vuelo durante el transcurso del conflicto 

bélico. Para bien o para mal, la historia de Sabadell quedaría ligada a la contienda, 

especialmente desde el punto de vista aéreo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
53 Diari de Sabadell. 'Història de l'actual aeròdrom'. 

54 Ajuntament de Sabadell. 'Trenta tres mesos de gestió municipal' - Página 93. 

55 Información extraída durante la entrevista realizada a José Fernández, periodista y experto de la 

aviación sabadellense. 
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3 - La aviación local durante la Guerra Civil 

Primeros pasos de un conflicto que fue más allá de las fronteras 

La Guerra Civil estalló en julio de 1936. Varias ciudades intentaron sublevarse ante el 

gobierno republicano e imponer su doctrina. Sin embargo, este conflicto fue particular 

por varias razones. En primer lugar, porque el papel fundamental de la aviación no 

tuvo precedentes hasta la fecha. La investigación tecnológica se centró especialmente 

en desarrollar modelos de avión orientados para el combate: los cazas se habían 

modernizado durante los últimos años. La segunda razón tiene un componente más 

general. Y es que el estallido de esta guerra supuso un banco de pruebas idóneo para 

las potencias que posteriormente participarían en la Segunda Guerra Mundial. 

Alemania, Italia, Rusia y Francia facilitaron material y tuvieron la oportunidad de probar 

la maquinaria de guerra y ayudar a sus aliados, ya fuesen nacionales o republicanos. 

En este aspecto, el bando franquista fue el gran beneficiado.  

Durante los primeros meses de contienda, el bando Nacional tuvo la oportunidad de 

abastecerse gracias a la generosa ayuda exterior. Hitler ordenó enviar 20 trimotores 

de transporte 'Junker' y 6 cazas 'Heinkel'56 con el objetivo de proteger las primeras 

zonas dominadas en territorio español. Por su parte, en agosto llegaron los primeros 

efectivos italianos. El personal llegó antes que los cazas, que entraron el 27 de 

agosto57. 3 'Fiat' y 3 hidroaviones 'Macchi'. El 29 llegarían varios de los mejores 

bombarderos de la armada italiana, los 'Savoia'. En cuanto al bando republicano, el 

apoyo fue dispar. Rusia no dudó en prestar su ayuda, aunque llegó algo más tarde que 

la enemiga. En octubre de 1936 llegaron los primeros aviadores y 55 aparatos, una 

mezcla de los cazas 'Chatos' y 'Moscas'; el bombardero de largo alcance 'Katiuska' y 

los de corto alcance 'Rasantes' y 'Natachas' que desembarcaron en el puerto de 

Cartagena58. Francia prestó en un primer momento munición, aparatos y personal. Sin 

embargo, cuando se percataron de la intervención de las principales potencias 

europeas, se lo pensaron mejor: no querían repetir la masacre de la Primera Guerra 

Mundial. La historia ha demostrado que tendrían que haber adoptado una estrategia 

algo más valiente y ofensiva ante la situación que se vivió en nuestro país. A lo largo 

                                                             
56 Diari de Sabadell. 'La primera ayuda alemana'. 

57 Diari de Sabadell. 'Història de l'avió abatut en el cel de Sabadell'. 

58 Diari de Sabadell. 'Las primeras escuadrillas de <<Chatos>>'. Apodos españoles de los 5 aviones rusos 

que dieron cobertura a la República durante la Guerra Civil.  
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de los tres años que duró el conflicto, se calcula que unos 2.000 aviones de combate 

cruzaron la frontera, sin contar los de segunda fila o los fabricados en nuestro 

territorio. 

Desde la óptica sabadellense, el Aero Club dejó de ejercer su actividad y el campo de 

vuelo pasó a tener otras funciones. José Fernández opina que el primer año de la 

guerra no tuvo mucha importancia para la ciudad, aunque se trabajó desde el primer 

día para acondicionar las instalaciones del aeródromo, dirigido por el teniente Emilio 

Pérez Laborda hasta noviembre de 1937, cuando el teniente coronel Ramón García 

Larrea se hizo cargo del complejo. Catalunya disponía de un conjunto de pequeños 

aeródromos a lo largo de su territorio, manteniendo el contacto entre sí. El núcleo de 

esta red de aeropuertos catalanes estuvo centrado en Reus, Sabadell y Barcelona, 

todos ellos conectados con el frente -Lleida y Sariñena, éste último en Aragón-. Los 

años le fueron dando protagonismo al aeródromo del Vallès. "Durante el último tramo 

de la Guerra Civil, la zona de Sabadell fue la más importante en términos aéreos", 

señala Fernández. Además, a lo largo del conflicto, el ejército ocupó en la ciudad más 

de 25 locales con la finalidad de otorgarles un uso puramente militar59. En estos 

aspectos, Josep Moix, en aquél entonces alcalde, tuvo un papel fundamental, 

ejerciendo unas políticas más orientadas a un nivel más amplio -quizás más centrado 

en la guerra- que específico en Sabadell. Según Martí Marín, su gestión fue 

"excelente", ya que "representó la continuidad de los objetivos que se plantearon 

durante la República". Eso le llevó en 1938 a convertirse en ministro de Trabajo 

republicano, demostrando su dedicación al gobierno central y teniendo que dejar así la 

alcaldía municipal. 

Los diferentes sucesos que transcurrieron en la guerra marcaron el devenir de una 

ciudad que soñaba con el deporte aéreo y no con su batalla. Durante el inicio del 

conflicto, el Gobierno se incautó de personal y material de los diferentes aeródromos 

españoles para hacer frente a la amenaza del bando Nacional, una orden frecuente a 

lo largo de la contienda60. El piloto sabadellense Jaume Picanyol sufrió estas medidas 

en sus propias carnes. Dueño de una pequeña industria metalúrgica, fue uno de los 

Fundadores del Aero Club de Sabadell en el 1931 y responsable de buscar la primera 

avioneta de la entidad a París, la 'Potez 36'. En 1934 se convirtió en el primer 

                                                             
59 Ribé i Monge, Genís.  'Els espais històrics de la Guerra Civil a Sabadell. Un patrimoni emergent' - 

Página 68. La cifra exacta de locales ocupados fue de 28.  

60 Anexo 15. 
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ciudadano del municipio en obtener el título de piloto. Profesor de la escuela de 

aviación, la Guerra Civil le cogió de pleno. Por orden de la propia Generalitat, Picanyol 

fue obligado a incorporarse a la disciplina militar para participar en combate aéreo61. 

Josep Canudas se encargó de formar a los pilotos de aviación civil para la batalla. 

Tras unos días de incertidumbre, el piloto y la avioneta del Aero Club acabaron en el 

aeródromo de Sariñena, avanzadilla del frente de Aragón. 

El 3 de agosto de 1936 la aviación republicana bombardeó Zaragoza con la intención 

de recuperar la ciudad. Varias fuentes aseguran que Picanyol se encontraba como 

observador62, siendo el encargado de tirar las famosas bombas que cayeron sobre la 

basílica del Pilar. Ya fuese por la ayuda de la virgen -como acreditó el franquismo- o 

por otras razones, las tres bombas que lanzó Picanyol no llegaron a estallar. Varias 

versiones son las que aseguran que él mismo fue quien desactivó los artefactos antes 

de lanzarlos. Pere Ribalta confirma la información y asegura que no quiso hacerlo 

porque "era una persona culta y no quería volar un monumento tan importante como la 

basílica”. Sea como fuere, la aventura del piloto sabadellense acabó el 1 de 

septiembre, cuando durante un combate aéreo fue alcanzado en la pierna, que le sería 

amputada posteriormente. Desde entonces, fue dado de baja para el resto de la 

guerra. En cuanto a la avioneta del Aero Club, acabó destrozada a causa de una 

tormenta que arrasó parte del campo de vuelo aragonés. Tan sólo unos días más 

tarde de este incidente, el aeródromo de Sabadell comenzó las gestiones para 

acondicionar sus instalaciones. La guerra no había hecho más que empezar. 

Militarización del aeródromo 

La Guerra Civil se inició en julio de 1936. Sin embargo, en Sabadell no se reaccionó 

hasta septiembre, cuando los militares se hicieron cargo del aeródromo, otorgándole 

poco a poco una importancia capital. No sabemos a ciencia cierta quién inició las 

gestiones, si el ayuntamiento o el Gobierno de la Generalitat63. La cuestión fue que en 

pocos meses, las instalaciones y sus servicios dieron un giro de 180 grados. El Aero 

Club local empezó a atender ciertas necesidades: formación de pilotos, observadores 

                                                             
61 Diari de Sabadell. 'Jaume Picanyol i Camps, el primer aviador de Sabadell'. 

62 Personal cuya funciones principales eran las de avistar tropas enemigas, fijar objetivos y tirar bombas, 

entre otras. 

63 Información extraída durante la entrevista realizada a Martí Marín, historiador y profesor de la 

Universidad Autónoma de Barcelona (UAB). 
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de vuelo, mecánicos aéreos y telegrafistas64. Además, Torre Gorina -o Can Diviu- se 

convirtió en un cuartel de oficiales. También se construyó un puesto de guardia65. 

Vicenç Portolés fue un testimonio de excepción de lo vivido durante el conflicto, 

cuando tan sólo tenía 15 años. Apasionado de la aviación, se desplazaba cada día de 

Cerdanyola a Sabadell siguiendo la vía del tren hasta llegar al aeródromo para ver 

volar los aparatos. Recuerda que "en Torre Gorina también vivían los pilotos y algunos 

de los guardias", dando cobertura al campo de vuelo y fijando indicaciones sobre 

misiones de defensa y vigilancia en toda la ciudad y sus alrededores.  

El día 3 de septiembre comenzó la avalancha de peticiones de reformas de las 

instalaciones sabadellenses, cuando la Generalitat publicó un Decreto que ordenaba el 

inicio de las obras. Se creó un Comité de Aviación, siendo el comandante Miguel 

Ramírez de Cartagena -quien ya fue supervisor de la construcción del aeródromo 

local- el encargado de validar el conjunto de documentos para iniciar las obras que se 

efectuaron durante aquellos meses66. En el Decreto se fijaron varios puntos 

importantes, haciendo hincapié en el desvío de la línea eléctrica que cruzaba el campo 

de vuelo, una obra que se concluyó a finales de 1936. Por el momento, los costes 

corrieron a cargo del ayuntamiento. Dos días más tarde, Cartagena envió un informe 

de las obras más detallado, indicando otras reformas que se deberían hacer67, entre 

ellas un "proyecto de explanación del campo de aterrizaje" para la "suavización de 

márgenes y resaltes, terraplenado de hoyos y desviación de los caminos de 

servidumbre". Estas obras duraron un mes y el  Conseller de Defensa de la 

Generalitat, Felip Díaz y Sandino, autorizó que el departamento de Hacienda 

adelantara el pago de varias de las reformas, ésta incluida68. El aeródromo tendría tres 

pistas sin asfaltar: una principal de 1.150 metros, paralela a la línea del ferrocarril que 

pasaba junto a las instalaciones; y dos pistas más, secundarias y de escaso recorrido. 

                                                             
64 Benaul, Josep M.; Calvet, Jordi; Casals, Lluís; Domingo, Artur; Pozo, José Antonio. 'La República i la 

Guerra Civil Sabadell 1931-1939' - Página 128. 

65 Escorsell, Leandre. 'La historia de la aviación catalana a través del Aero Club Barcelona-Sabadell' - 

Página 44. 

66 Anexo 16. 

67 Anexo 17. 

68 Anexo 18. 
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El siguiente paso consistió en ampliar las instalaciones y el recinto del aeródromo. El 

día 23, una carta de Sandino ordenó la incautación de la finca de Can Torres, 

colindante al norte del aeródromo69. Desde entonces, la finca sirvió para alojar talleres 

y dar cobertura a la aviación militar. Al mismo tiempo, se ordenó con la misma finalidad 

el adelanto económico para la construcción de tres hangares situados junto a la 

casa70. En el documento también se hablaba de "iluminar el campo de aviación". Y es 

que la práctica del vuelo nocturno fue un factor revolucionario, siendo el de Sabadell 

uno de los primeros aeródromos en incorporarla durante la guerra, como se verá más 

adelante. En octubre, se hizo oficial esta instalación: 3.375 vatios de potencia hicieron 

posible que los aviones pudiesen realizar vuelos nocturnos, aunque las condiciones en 

este aspecto continuaban siendo precarias71. Se acabó así con la práctica 

rudimentaria de guiar el aterrizaje de las aeronaves con los faros de los camiones. A 

finales de octubre, la militarización del aeródromo de Sabadell ya fue un hecho. Un 

destacamento de 31 hombres del cuerpo de las Fuerzas Aéreas de la República 

Española (FARE) se hizo cargo de las instalaciones con el objetivo de realizar 

misiones de vigilancia.  

En 1937 se finalizaron las obras del aeródromo que quedaban pendientes. Uno de los 

principales aspectos a resolver fue la unión entre la pista principal y la finca y hangares 

de Can Torres, algo alejadas la una de la otra. Desde el mes de febrero se procedió a 

la construcción de una pista de unión entre ellas, de manera que los aviones que se 

repararan en las instalaciones podrían volver a la pista rápidamente72.  

Otra construcción finalizada durante el mismo periodo y que resultó clave para el 

devenir del campo de vuelo fue la de un arsenal y polvorín subterráneo, edificado a 

manos de las FARE. El habitáculo se situó a 14 metros bajo las instalaciones 

principales del aeródromo73, aprovechando que el campo de vuelo estaba situado 

sobre un terreno elevado. Su interior tenía una forma de 'U' y disponía de dos accesos 

en forma de 'S' camuflados para que, en caso de ser detectados, los trabajadores 

pudiesen huir por uno de ellos. La construcción disponía de tres pasillos principales, 

                                                             
69 Anexo 19. 

70 Anexo 20. 

71 Anexo 21. 

72 Anexo 22. 

73 Actualmente, colindante al Club de Tir Sabadell. 
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con suelo de cemento y paredes de hormigón en forma de herradura para aguantar 

mejor la presión de la cantidad de tierra que tenía sobre ella. No tenía ventanas, tan 

sólo una ventilación en la entrada más próxima a Torre Gorina, generando una 

sensación claustrofóbica. Uno de los accesos -hoy día junto al Club de Tiro- mide 47 

metros, y el pasillo paralelo 43. Por su parte, el pasillo que conecta ambas cámaras 

mide 32. Al ser un lugar donde se fabricaban explosivos, las puertas eran de metal y 

permanecían siempre cerradas para proteger al exterior de un posible accidente. 

Todo el espacio disponible estuvo dedicado a la fabricación y almacenaje, tanto de 

munición como de proyectiles a lo largo de la guerra. Según aseguró el historiador 

local Pere Mañé, el polvorín de Sabadell es el único descubierto hasta la fecha en la 

provincia de Barcelona, y fue en su momento uno de los más importantes de 

Catalunya74. Mañé también relató que el personal que allí trabajó fabricando los 

explosivos era un grupo de civiles militarizados, anarcosindicalistas de la CNT. Quizás 

eso explicaría la pintada que se conserva en la pared que hay en la entrada izquierda 

del búnker, con las siglas de la organización. 

Hay que puntualizar que el polvorín de las FARE nunca fue un refugio, tal y como 

pensaron varios historiadores años atrás75. Aun así, son varios los expertos que 

aseguran que durante los bombardeos de Barcelona en marzo de 1938, el temor a un 

posible ataque sobre el aeródromo de Sabadell hizo que varios operarios bajaran a 

pasar la noche en su interior, justo en mitad del pasillo central de la instalación militar. 

Uno de los testimonios que se conservan es el de Ramón Bardés, un joven nacido en 

Esparraguera que fue movilizado en Sabadell y que pasó algunas noches en el interior 

del recinto. Bardés recuera que, hartos de correr al escuchar las alarmas antiaéreas y 

ante el temor de bombardeos en la ciudad, se refugiaron en el polvorín. "En el refugio 

se pasan noches muy malas. Las luces encendidas, las conversaciones que no 

acaban, el suelo duro y la humedad me hacen estar en vela toda la noche", aseguró76 . 

Además del polvorín de las FARE, en el aeródromo también se edificaron una serie de 

refugios durante el mismo periodo de tiempo. Concretamente, 9 fueron los que se 

                                                             
74 Sin contar uno de muy pequeñas dimensiones descubierto en La Garriga, en 2009. 

75Información extraída durante las entrevistas realizadas al historiador Pere Mañé y al testimonio de la 

Guerra Civil Vicenç Portolés. Historiadores locales aseguraron erróneamente que también era un 

refugio. Posteriormente corrigieron dichas afirmaciones. 

76 Ajuntament de Sabadell. 'L'arsenal i polvorí de l'Aeroport de Sabadell' - Página 11. 
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construyeron alrededor de las instalaciones con la intención de vigilar todo el perímetro 

y defenderse de posibles ataques aéreos. Todos ellos estaban fabricados bajo la 

misma tierra de las instalaciones y no tenían puertas. Vicenç Portolés explica que "en 

1937 siempre habían 8 centinelas. Cada uno tenía un refugio que daba al perímetro 

del campo para vigilar todas las partes del aeródromo".  

De cualquier modo, la militarización del campo de vuelo fue constante a finales de 

1936 y durante todo 1937. A lo largo de la contienda, las instalaciones llegaron a 

albergar hasta tres compañías, dos de las cuales estuvieron compuestas por más de 

170 hombres77. Quizás no fue el aeródromo más importante durante los primeros 

meses de la Guerra Civil; Reus y Barcelona también dispusieron de excelentes 

instalaciones. Sin embargo, el devenir del conflicto acabó dando protagonismo a la 

ciudad y una importancia fundamental a su campo de vuelo. Nadie imaginó lo que 

cambiaría el panorama local en tan sólo un año. Para empezar, las instalaciones ya 

estaban acondicionadas. Tan sólo faltaría que el material y el personal fuese el 

adecuado para servir en buenas condiciones al bando republicano. 

La colaboración soviética 

No se puede hablar de la Guerra Civil –incluso en Sabadell- sin tener en cuenta la 

colaboración rusa, particularmente la aérea. Sin ella, la derrota hubiese sido aún más 

contundente. Fue fundamental para aguantar el ataque franquista y hacer frente a su 

aviación, compuesta en gran medida por aviones alemanes e italianos. Por eso, la 

ayuda rusa se convirtió en la punta de lanza de las FARE, con una cantidad de 

personal y aviones -tanto cedidos como construidos en suelo español- clave para 

entender lo que sucedió en la contienda. 

Durante el mes de octubre de 1936 llegó a España el primer cargamento de material 

ruso destinado a ayudar al bando republicano. Fueron 25 Polikarpov I-15, más 

conocidos como 'Chato', trasladados al puerto de Cartagena por el buque soviético 

'Bolschewik'78. Las remesas eran de 31 aparatos, con lo que los 6 restantes llegaron a 

Alicante en noviembre. Estas máquinas constituyeron dos escuadrillas aéreas que se 

encargaron de proteger el territorio republicano e intentar recuperar el ya ocupado por 

el bando Nacional. Hasta julio de 1937, la URSS envió un total de 186 'Chatos' a la 
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República79. El I-15 fue, sin lugar a dudas, el avión que más protagonismo tuvo en 

Sabadell durante toda la Guerra Civil. 

Antes de continuar con el relato, cabe prestar atención a la historia del 'Chato', 

sobrenombre que se ganó la aeronave debido al aspecto aplanado de su parte frontal. 

A principios de 1933, el ingeniero aéreo y Oficial de Proyectos del Instituto Central de 

Aerodinámica de Moscú, Nikolai Nokolaiev Polikarpov -con varios diseños de cazas en 

su hacer- ideó el modelo I-1580. La 'I' procedía de la palabra 'Istrievitel' -que significa 

‘caza’ en ruso- y también fue denominado 'Chatka' o 'Gaviota' por lo forma de sus alas. 

Esta característica fue una de las virtudes del aparato, que otorgaba más visibilidad al 

piloto. Se trataba de un biplano monoplaza, con tren de aterrizaje fijo y que disponía 

de un motor de 712 caballos, llegando a alcanzar una velocidad punta de 360 

kilómetros por hora. Estaba armado con cuatro ametralladoras 'SHKAS PV-1' de un 

calibre 7,62mm sincronizadas con la hélice, que podían disparar ráfagas de 1.500 

balas por minuto81. El aparato también podía soportar una carga de material explosivo 

de 64 kilos -8 bombas de 8 kilos, 4 debajo de cada ala-. Pere Mañé aseguró 

posteriormente que incluso pudo albergar 8 bombas de 10 kilos, o incluso 2 de 25 kilos 

y 2 de 50 al mismo tiempo82. Podía aterrizar en poco espacio y disponía de una batería 

que le proporcionaba un arranque autónomo, aunque por motivos de peso en España 

fue eliminada, siendo una camioneta la encargada de poner en marcha el aparato. 

Si por algo fue elogiado el 'Chato' fue por su maniobrabilidad. El piloto Francisco 

Viñals pilotó la aeronave durante la Guerra Civil y recuerda que fue el mejor avión de 

combate que tuvo en sus manos. "Era extraordinario, un seguro de vida. Hacía un giro 

de 360º en ocho segundos. Su giro era de lo más temido por la aviación enemiga", 

recuerda83. Los principales rivales del I-15 fueron el 'Heinkel' alemán -muy inferior- y el 

'Fiat' italiano, de similares características pero con menor maniobrabilidad y velocidad 

de ascensión. Sin embargo, éste tenía una picado mucho más eficaz. No sólo llegaron 

                                                             
79 Aeroplano. 'Los <<Chatos>> en España I' - Página 111. A esa cifra hay que sumarle otros 30 de una 

versión mejorada, el -15Bis o 'SuperChato'. 

80 Anexo 23.  

81 Aeroplano. 'Los <<Chatos>> en España I' - Página 109. 

82 Mañé i Llonch, Pere. 'Un refugi antiaeri i polvorí a l'Aeroport de Sabadell?' - Página 6. 

83 Trallero, Salvador. 'Entrevista a Francisco Viñals'. http://vitrubio-sarinyena.site40.net/alasrojas/. 
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aeronaves, sino que 155 aviadores soviéticos también desembarcaron en Murcia con 

el objetivo de pilotarlas84.  

Pese a la militarización del aeródromo, a finales de 1936 el papel del municipio en la 

guerra todavía era más que secundario. Dos jóvenes locales, Garriga y Valentí Mas 

Morera, tuvieron la oportunidad de unirse a la batalla, formándose en la primera 

promoción de 190 futuros pilotos españoles85. Su instrucción no fue ni mucho menos 

en nuestras tierras. El aumento de la lucha y las cuantiosas bajas producidas durante 

los primeros meses del conflicto llevaron a la República a una solución urgente y 

precipitada: la formación de jóvenes de 18 a 23 años para convertirlos en pilotos de 

cazas y bombarderos. Una preparación que se llevó a cabo en la URSS. Un acuerdo 

entre republicanos y soviéticos desembocó en la creación de una base en la población 

de Kirovabad, en la República de Azerbaiyán. Vicenç Portolés relata que "muchos 

jóvenes fueron a la escuela de vuelo. A mí me faltaron dos años para ir a Rusia a 

aprender a pilotar". 

El centro recibió el nombre de '20ª Escuela Militar de Pilotos' y supuso un buen 

desembolso económico por parte del país soviético. El jefe de la aviación republicana, 

Andrés García Calle, fue el instructor de la primera formación de pilotos que 

embarcaron desde Cartagena86. La disciplina soviética hizo mella en todos los 

españoles, incluido el propio Calle, que escribió: "La vida era extremadamente dura y 

monótona. En los primeros meses eran más las horas de instrucción y teoría que de 

prácticas, yendo paulatinamente cambiando, disminuyendo la teoría y aumentando las 

horas de práctica. Se descansaba sólo los domingos, pero los alumnos no podían salir 

del pueblo"87. Los aprendices asimilaron en meses lo que normalmente se dominaba al 

cabo de varios años, haciendo jornadas de vuelo de hasta 6 horas. 400 empleados y 

más de 80 aviones estuvieron a disposición de los 600 pilotos que pasaron por sus 

instalaciones desde enero de 1937 hasta el abril 1939, cuando la escuela cerró sus 

puertas, coincidiendo con el fin de la guerra88.  
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85 Castells, Andreu. 'Guerra i Revolució' - Página 22.44. 

86 Diari de Sabadell. 'La escuela de pilotos españoles en Rusia'. 
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Además del apoyo logístico de la Unión Soviética, en noviembre de 1937 se inauguró 

en Sabadell la Academia de Capacitación del Aire, organismo dirigido por Ramón 

García Larrea, quien fue máximo responsable del aeródromo local. La escuela se 

encargó de agilizar la formación teórica de los futuros pilotos, que posteriormente 

completarían su enseñanza en Kirovabad. Unas 300 personas formaron parte de la 

academia y un centenar viajó a la ciudad azerbaiyana89.  

El personal ruso que combatió junto a los republicanos durante la guerra tampoco fue 

escaso. Los primeros técnicos y pilotos que llegaron a la zona del Vallès durante la 

primavera de 1937 se alojaron en Sabadell, Sant Quirze y Castellar, envueltos en un 

secretismo absoluto de cara a la población que duró varios meses. Las primeras 

misiones estuvieron dedicadas a protección aérea. Como relata Ramón Bardés: "Los 

pilotos que han venido a Sabadell se encargan de la defensa de Barcelona"90.  

Se trataban de pilotos de 25 a 35 años, la mayoría familiarizados con el 'Chato' y, en 

menor medida, con el Polikarpov I-16 o 'Mosca'. Los jóvenes pasaron de media un 

periodo de 6 a 8 meses en las escuadrillas, tiempo suficiente para coger más 

experiencia e incorporarse posteriormente a los cuerpos militares soviéticos. Su 

disciplina fue tan fuerte que sorprendió al personal español, acostumbrado a una 

preparación menos exigente. Eran capaces de estar sentados en un avión durante 

horas sin la más mínima queja91. Quienes los conocieron, destacaron de ellos su 

frialdad y su respeto hacia el enemigo. Varios fueron los pilotos soviéticos que se 

ganaron la fama de grandes combatientes. Pero si algunos de ellos sobresalieron en 

Sabadell por su pericia, valentía y carisma, esos fueron Evgeni Antonov e Il'ya Finn. 

Ambos formaron una dupla histórica dentro del combate aéreo durante la Guerra Civil. 

En octubre de 1938 la participación rusa llegó a su fin. 

La industria bélica sabadellense 

Sabadell supo adaptarse con rapidez a las necesidades de la Guerra Civil. Después 

de la militarización de su espacio aéreo, la ciudad se puso manos a la obra para 

abastecer la producción de maquinaria relacionada con la aviación. Los servicios 

                                                             
89 Benaul, Josep M.; Calvet, Jordi; Casals, Lluís; Domingo, Artur; Pozo, José Antonio. 'La República i la 
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aeronáuticos, competencia de la Generalitat, pasaron a principios de 1937 a manos de 

la Delegación de Aviación de la Subsecretaría del Aire, entidad del ministerio de 

Defensa Nacional, y de Construcciones de Aviones y Servicios Técnicos Aeronavales 

(CASTAN), más conocida como la Aeronáutica Naval. Sus instalaciones se 

encontraban en el puerto de Barcelona, pero ante la amenaza de bombardeos sobre la 

ciudad, la República tomó la decisión de trasladarla a Sabadell. Concretamente, la 

empresa se instaló en la fábrica Baygual i Llonch92, una nave de 7.500 metros 

cuadrados situada en la zona de Can Feu. El ya nombrado Miguel Ramírez de 

Cartagena ejerció de director93. El objetivo de la CASTAN fue el de estudiar la 

construcción de aviones 'Savoia' y 'Potez' para el combate. Pero la falta de recursos 

abocó el proyecto al fracaso94.  

No fue la única iniciativa que tuvo en mente la República para tener su propia 

construcción de aviones. Getafe ya dispuso en 1936 de una fábrica, conocida como 

Construcciones Aeronáuticas S.A. (CASA). Durante el mes de octubre, cuando parecía 

que Madrid caería en manos de las tropas enemigas, el Gobierno decidió trasladar 

toda la maquinaria a una zona más tranquila y con una mejor posición estratégica. La 

República estuvo sometida a un bloqueo de material importado95 y, aprovechando que 

en Catalunya se fabricaban motores aéreos, se decidió ubicar en Reus la nueva 

factoría. Además, su aeródromo estaba entre los mejores de todo el territorio español. 

De este modo, a finales de año se estableció el sustituto de la CASA, el Servicio 

Aeronáutico de Fábricas 3 (SAF-3), quien fuera la madre de todas las fábricas de 

aviones de guerra situadas en territorio catalán hasta la fecha.  

El tiempo corría en contra y el bando republicano necesitaba construir un aparato 

fiable para plantar cara al ejército franquista. Por eso, durante la primavera de 1937, el 

Gobierno Republicano -situado ya en Valencia- compró la licencia del Polikarpov I-15 

'Chato'96. Los 3 primeros I-15 -de los 60 totales que se fabricaron en Reus durante la 
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guerra- fueron entregados a las FARE en agosto de ese mismo año97, una producción 

que duró hasta marzo de 1938. Para distinguir a los aviones montados en España de 

los soviéticos -ya que todos tenían un color verde oliva-, los aparatos fabricados en 

territorio republicano tenían las siglas 'CA' colocadas en el fuselaje, mientras que en 

los aviones rusos se podían leer las letras 'CC'98. El objetivo del SAF fue suplir las 

bajas de aeronaves que sufrieron las cuatro escuadrillas españolas de I-15 a lo largo 

de la guerra. 

A medida que Reus iniciaba la producción de 'Chatos', en Sabadell se creó el SAF-16, 

cuya misión fue prestar apoyo logístico a la fábrica tarraconense. En primer lugar, 

reparando en los hangares de Can Torres -en el aeródromo local- las aeronaves 

averiadas en combate que llegaban a la ciudad y ejercían maniobras de defensa. En 

segundo lugar, la ciudad también se encargó de fabricar las alas del avión soviético, 

que posteriormente eran transportadas a Reus para su ensamblaje. El proceso de 

trabajo fue el mismo durante varios meses, bajo el secreto oficial y la vigilancia 

continua99. Pero Reus empezó a recibir el azote de los bombardeos -de tres a cuatro 

diarios-, destinados a menguar la moral republicana y destruir las instalaciones de 

guerra. A día de hoy se conservan testimonios escritos100. Su industria bélica tenía 

serios problemas de producción y no podía detenerse. El traslado del Gobierno 

Republicano a Barcelona en noviembre de 1937 fue el impulso definitivo para un 

acuerdo histórico: la construcción de 'Chatos' pasaría a Sabadell, aumentando la 

importancia del SAF-16. Genís Ribé asegura que fueron varias las causas que hicieron 

que Sabadell fuese la ciudad elegida: "Tenía un tejido industrial potente, instalaciones 

preparadas y un aeropuerto recién estrenado" adaptado a las demandas de la guerra. 

La colaboración sabadellense se hizo imprescindible para el bando republicano, 

siendo su principal productor de aviones durante la guerra. Aunque el SAF-16 fue 

dirigido por rusos, la dirección oficial corrió a cargo de Manuel López López, el 

comandante francés Duvion y el comisario Francisco Tello101. La maquinaria 

proveniente de Reus se instaló en la fábrica Baygual i Llonch (Aeronáutica Naval). 
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Aunque hay historiadores que aseguran que el avión se montaba en su totalidad en la 

misma fábrica, hay quien discrepa al respecto. Vicenç Portolés recuerda con claridad 

que: "Aquí se ensamblaba, estoy seguro. Si no había ni para gasolina, cómo iban a 

hacer el avión en la ciudad si el aeropuerto estaba en las afueras". En el interior de 

sus muros, camuflados con tonos ocres, marrones y verdes para confundir a posibles 

bombarderos, se montó el fuselaje de madera de las primeras 40 unidades de 

'Chatos', en diciembre de 1937102. También se colocó el motor y se enteló el aparato, 

mientras que en los hangares de Can Torres -en el aeródromo- se montaron las alas y 

se terminó de acondicionar la aeronave. En poblaciones próximas a Sabadell se 

hicieron el resto de piezas: en Molins de Rei el tren de aterrizaje; en Vilafranca del 

Penedés piezas de aluminio auxiliares; en Castellar del Vallès piezas de motor; y en 

Rubí elementos de cabina103. Como explica Martí Marín: "La red de estas 4 o 5 

ciudades industriales fue fundamental. La importancia que llegó a adquirir en el 

conjunto de la industria de guerra no nos la podemos imaginar". En Molins de Rei, 

Vilafranca  o Vic también se construyeron aparatos, aunque en menor medida. 

El trabajo en los talleres de Sabadell fue intenso desde que se puso en marcha la 

fabricación completa de aparatos aéreos. El aeródromo se revalorizó, especialmente 

por encontrarse en un entorno industrial. Gran parte de culpa fue del esfuerzo de la 

República en reconvertir el sector textil en militar. Los artesanos adaptaron sus oficios 

a las demandas militares: los sastres hicieron las telas de los aviones, los relojeros 

hicieron altímetros e instrumentos de precisión y los mecánicos de vehículos repararon 

motores de avión. La mujer también participó activamente en esta industria, una 

característica habitual en el bando republicano durante la Guerra Civil. Martí Marín 

asegura que "se trató de una reconversión industrial bajo presión. La tensión en el 

trabajo fue muy dura. Se pasó de no tener patrón a la auto vigilancia".  

Andreu Castells también reflejó que en aquella época Sabadell "sólo vivía para el 

'Chato"104. Trabajar en el SAF-16 estaba mejor remunerado que otros empleos debido 

a la larga jornada laboral y al riesgo que comportaba. A cambio, sus asalariados 

disponían de un racionamiento especial y, en caso de tener que acudir a luchar al 
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frente, podrían ser substituidos por su mujer o su hermana105. La cadena sabadellense 

llegó a producir hasta 10 aviones mensuales en mayo de 1938. Tal fue la fama que se 

ganó la industria local que el 12 de agosto, el ministro de Defensa republicano, 

Indalecio Prieto, visitó los talleres en persona106. En noviembre de 1938 y debido a la 

más que probable derrota bélica, se paró la producción de aeronaves. Durante toda la 

guerra, la República fabricó 231 'Chatos', siendo Sabadell la población donde se 

fabricaron una mayor cantidad de estos aparatos, en total 83107. Entre los enviados 

desde Rusia y los de producción nacional, 417 batallaron en el bando republicano. 

Nuevas funciones del aeródromo 

La militarización del aeródromo de Sabadell preparó a la ciudad para lo peor. El 

material y el personal ruso llegó a lo largo de 1937, y la fabricación de 'Chatos' a 

finales de año acabó por convertir a la ciudad en uno de los núcleos de actividad 

bélica más importantes de la República a nivel aéreo. La situación de retaguardia 

próxima a Barcelona le dio todavía más protagonismo. Su actividad directa fue de 

menos a más, pero su labor en otros tantos aspectos como la investigación, la defensa 

y el apoyo fue superlativa desde el inicio del conflicto. Como comenta José Fernández 

"durante el último tramo de la Guerra Civil, esta zona fue la más importante en 

términos aéreos". Durante este periodo, el campo de vuelo adquirió un protagonismo 

dentro de la contienda por varias razones. 

En primer lugar, el aeródromo destacó por la reparación y el acabado de aviones, 

especialmente de 'Chatos'. En los hangares de Can Torres se realizaron varias tareas 

como el mantenimiento de motores, el montaje de aparatos y su ensamblaje completo. 

Posteriormente, se realizaban las pruebas de vuelo. Después se trasladaban y se 

colocaban frente a un muro de tierra acondicionado. Se levantaba a los aviones por la 

cola y se probaban sus ametralladoras. La última prueba era su puesta en vuelo, que 

corría a cargo del español Sebastián Sampil, fallecido el último día de 1938 mientras 

realizaba una de estas maniobras aéreas. Se cronometraba el tiempo de despegue, se 

comprobaba su altura máxima de vuelo y se practicaban peligrosas acrobacias108. 

Vicenç Portolés, que acudía de forma habitual al aeródromo local durante la guerra 
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para presenciar el pilotaje de los aparatos, asegura que los rusos también calibraron 

los aparatos. "Explicaban a los españoles muchas cosas. Probaban los 'Chatos' y 

hacían acrobacias con ellos, como si estuviesen en mitad de un combate", recuerda. 

Igual que Sampil, varios soviéticos sufrieron accidentes en pleno aeródromo debido al 

nivel de exigencia que ejercían sobre los aparatos109. Tras la puesta a punto, las 

aeronaves eran puestas a disposición de las diferentes escuadrillas republicanas para 

su posterior entrada en combate. 

De los más de 80 aviones que se construyeron en Sabadell a lo largo de la guerra, 

alrededor de 15 -pertenecientes a la 1ª y 2ª escuadrilla de 'Chatos', presente en el 

campo de vuelo desde noviembre de 1937- realizaron su servicio en el aeródromo 

local110. La hélice de la aeronave se encendía gracias a un vehículo que ponía su 

motor en marcha. Portolés asegura que "en Sabadell no había otro avión destinado al 

vuelo que no fuese el 'Chato". Por cada 3 máquinas, había un piloto en pista 

preparado para despegar rápidamente en caso de alarma. Por el acondicionamiento 

de las instalaciones y por su ubicación geográfica, próxima Barcelona, el aeródromo 

se erigió como uno de los puntos neurálgicos de una red compuesta por diferentes 

campos de vuelo -la mayoría pequeños- situados a lo largo y ancho de todo el territorio 

catalán. Lleida, Vic, La Garriga, Castellar o Santa Maria dels Monjos, entre otras, 

fueron poblaciones que albergaron este tipo de instalaciones con la intención de 

facilitar la comunicación y el apoyo aéreo. La mayoría fueron rudimentarias pistas de 

tierra mínimamente acondicionadas, que a nivel de calidad del terreno no eran tan 

inferiores a las de Sabadell.  "Los aviones tenían una especie de arada en la cola para 

poder frenar en la tierra. Un operario se encargaba de tapar el surco a medida que 

pasaban los aparatos", recuerda Vicenç Portolés. 

La función del aeródromo sabadellense fue la de proteger el Vallès, ayudar durante la 

batalla del Ebro y defender a otras ciudades de los bombardeos enemigos, 

especialmente a los municipios costeros expuestos a los cazas italianos 'Savoia', 

procedentes de Mallorca. Los bombardeos sobre Barcelona en marzo de 1938 

contaron con la cobertura de la 1ª escuadrilla de 'Chatos', instalada en Sabadell111. El 

campo del Prat también dispuso de cazas, pero partían con la desventaja de no poder 
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despegar de cara a la ciudad, con lo que se perdía un tiempo valioso para defender la 

población. La respuesta republicana provocó que el bando nacional empezara a 

realizar ataques nocturnos sobre Barcelona. Por suerte, el campo de vuelo local se 

acondicionó para poder realizar vuelos nocturnos y mejorar la defensa aérea en la 

zona, encabezada por pilotos soviéticos, más experimentados en combate. Tras los 

ataques en la ciudad Condal, se instalaron en Sabadell dos escuadrillas de 

'Moscas112', un avión ruso más avanzado que el 'Chato' y que también tuvo una 

importancia destacada durante la contienda. Hacia el final de la guerra, los cazas 

dispusieron de receptores de radio, un elemento novedoso que facilitó la labor de los 

pilotos113. 

La última de las funciones que caracterizaron al campo de vuelo local fue la de la 

investigación de varios aviones enemigos que cayeron en manos republicanas. En 

diciembre de 1937, un caza 'Messerschmitt' se quedó sin combustible y acabó 

tomando tierra en Aragón. Semanas más tarde, un bombardero 'Heinkel' también 

terminó en la zona 'roja', esta vez en Guadalajara114. Los dos aparatos alemanes 

estaban intactos y podrían ser estudiados correctamente. El primero se trataba de un 

caza novedoso, con unas prestaciones similares a las del 'Mosca', pero algo más 

avanzado. El bombardero también resultó altamente valioso: debido a su dificultad 

para derribarlo, fue quizás el primero que la aviación republicana tuvo en sus manos. 

Ambas aeronaves fueron transportados a las instalaciones de Sabadell, que tenían un 

buen equipo de mecánicos y militares, con lo que podrían ser inspeccionadas con más 

facilidad por otros países aliados al encontrarse próximas a la frontera francesa. 

Un mes más tarde, una comisión francesa llegó a la ciudad para inspeccionar los 

aparatos. En ella estaba el experto piloto de pruebas Constantin Rozanoff, quien una 

vez cambiado los signos de identificación de los aparatos, se dispuso a probarlos con 

total intuición, puesto que desconocía su manejo115. De estos vuelos, los técnicos 

aliados descubrieron varias novedades que aplicaron más tarde en sus aeronaves. 

Portolés, que vivió el encuentro, recuerda aquellos días: "Un día me enseñaron un 

                                                             
112 La explicación del apodo en España. En la caja donde llegaban los cazas, se podía leer la procedencia 

de la mercancía 'Moscú' escrito en ruso. Con la grafía latina, aquí se interpretó como 'Mosca'. 

113 Gesalí, David; Íñiguez, David. 'La guerra aèria a Catalunya (1936-1939)' - Página 228. 

114 Gesalí, David; Íñiguez, David. 'La guerra aèria a Catalunya (1936-1939)' - Página 347. 

115 Diari de Sabadell. 'La visita de una comisión aérea francesa'. 
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'Messerschmitt' colgado para analizarlo. Vieron cómo giraban las ruedas y cómo iba el 

tren de aterrizaje. Después de investigarlo se lo llevaron para Rusia". Efectivamente, 

tanto rusos como franceses estuvieron interesados en conocer la tecnología alemana 

e italiana para hacer frente a una posible Segunda Guerra mundial, hecho que 

finalmente sucedió.  

La Oficina Central de Estudios Aeronáuticos (OCEA) 

Los aliados extranjeros no fueron los únicos que se encargaron de la investigación 

aérea. Aprovechando el potencial del aeródromo de Sabadell y que en la ciudad se 

instaló la industria encargada de la fabricación del 'Chato', a principios de 1938 se creó 

la Oficina Central de Estudios Aeronáuticos, más conocida como la OCEA. Las 

instalaciones del nuevo cuerpo se situaron en la industria textil Acondicionamientos y 

Docks -próxima al aeródromo-, que fueron dirigidas por el teniente coronel de aviación 

e ingeniero aeronáutico Manuel Bada Vasallo. Durante su funcionamiento, medio 

centenar de ingenieros y proyectistas se encargaron de mejorar los aviones de las 

FARE116. 

José Fernández recogió a través de una serie de artículos el testimonio del albaceteño 

Tomás López Navarro, piloto de 'Chatos' durante la Guerra Civil. Después de un grave 

accidente a bordo de su aeronave, le fue imposible su reincorporación al campo de 

batalla. Sus estudios de ingeniero industrial le sirvieron para incorporarse en el SAF-3 

de Reus y posteriormente a las oficinas de la OCEA117 sabadellense. Gracias a este 

grupo de investigación, los 'Chatos' catalanes tuvieron algunos arreglos respecto a los 

originales soviéticos. López participó en solucionar algunos de estos problemas, que 

provocaron la muerte de más de un piloto. Una de esas mejoras fue la de evitar el 

incendio del aparato en pleno vuelo, una deficiencia originada por la rotura del sistema 

de conducción de combustible al motor. Se optó por colocar una válvula de seguridad 

para que, en caso de rotura del conducto, se obstruyese el paso de combustible118. 

También se solventaron otros defectos con el objetivo de mejorar la seguridad del 

piloto, como la colocación de planchas blindadas tras los asientos del caza para 

                                                             
116 Benaul, Josep M.; Calvet, Jordi; Casals, Lluís; Domingo, Artur; Pozo, José Antonio. 'La República i la 

Guerra Civil Sabadell 1931-1939' - Página 130. 

117 Diari de Sabadell. 'Tomás López y los cazas I-15 e I-16 (1)'. 

118 Diari de Sabadell. 'Tomás López y los cazas I-15 e I-16 (2)'. 
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protegerles de los ataques enemigos119. La mala sujeción del motor o la mejora del 

tren de aterrizaje fueron otros aportes de la OCEA a las aeronaves republicanas.   

Además de implementar mejoras en los 'Chatos', los ingenieros también trabajaron 

para perfeccionar el caza I-16, más conocido como 'Mosca'. Sin embargo, 

prácticamente nadie estaba familiarizado con el aparato. "En la OCEA teníamos 

planos de procedencia soviética del I-16, pero no estaban completos y no teníamos 

traductores. Se optó por coger un 'Mosca' y desmontarlo pieza a pieza. Al proyectarlo 

de nuevo, conseguimos una reducción de peso de entre 15 y 20 kilos", relató López120. 

Este conjunto de mejoras no pasaron desapercibidas para los militares soviéticos 

ubicados de Sabadell, que se encargaron de anotar los cambios para aplicarlos 

posteriormente en su país. "Estábamos obligados a entregárselos", aseguró el 

ingeniero manchego121. El aporte de este equipo de investigación se tradujo en un 

conjunto de arreglos que significaron la reducción tanto de peso como de tiempo de 

montaje, la mejora de la seguridad y la eficacia  de los aparatos. 

Medio año después de su creación, en julio de 1938, parte de la OCEA, incluido 

Tomás López, de desplazó a Banyoles con el objetivo de iniciar una pequeña 

producción de 'Moscas'; Sabadell estaba completamente volcada en la construcción 

de 'Chatos' y, aunque se propuso, no hubo espacio para ubicar el montaje de otro 

modelo de caza. La población situada en la provincia de Girona montó varios I-16, 

aunque la producción fue pobre debido a la escasez de material y a la falta de medios. 

Espionaje y bombardeos franquistas  

El papel de Sabadell en la Guerra Civil empezó a ser destacable a finales de 1937, 

cuando albergó la construcción de 'Chatos' en la fábrica Baygual i Llonch. Además, la 

ciudad tuvo uno de los aeródromos más importantes de Catalunya, talleres de 

reparación y montaje de aviones, oficinas de investigación aérea -la OCEA- y militares 

soviéticos combatiendo junto a las tropas republicanas. Ante este panorama, ¿Podría 

ser posible que el franquismo no estuviera al corriente de todo lo que sucedía en la 

capital del Vallès Occidental? Resulta sorprendente averiguar que, pese al aparente 

secretismo, el servicio de inteligencia del bando Nacional conoció muchas de las 

actividades militares que se desarrollaban en la ciudad.  

                                                             
119 Gesalí, David; Íñiguez, David. 'La guerra aèria a Catalunya (1936-1939)' - Página 181. 

120 Diari de Sabadell. 'Tomás López y los cazas I-15 e I-16 (2)'. 

121 Diari de Sabadell. 'Tomás López y los cazas I-15 e I-16 (2)'. 



Trabajo de Fin de Grado  Miguel Márquez González 

45 

 

El Archivo Histórico del Ejército del Aire122 conserva dos planos elaborados por 

'quintacolumnistas'123 a lo largo del verano de 1938124. El primero es un mapa de 

Sabadell, que se centra en el aeródromo y sus instalaciones anexas. El dibujo señala 

con precisión la ubicación del campo de vuelo en la ciudad y sus poblaciones, 

carreteras y vías de tren colindantes. Sobre el papel, se destacan dos elementos 

importantes: la fábrica Baygual i Llonch y el aeródromo, definido erróneamente como 

un "campo de aviación subterráneo", cuando los únicos elementos que hubieron bajo 

tierra fueron los depósitos de combustible y el polvorín. El segundo mapa es un plano 

más detallado del campo de vuelo, que señalaba la distancia que había de la 

instalación a la ciudad, la longitud de la pista y situaba los hangares de Can Torres. 

Ante la falta de precisión en algunas de las indicaciones de ambos mapas, gana fuerza 

la hipótesis de que las personas que redactaron estos documentos nunca hubieran 

pisado las instalaciones, y lo hubieran elaborado a través de otras informaciones u 

observando el campo de vuelo desde sus inmediaciones. 

Otras prácticas habituales en Sabadell fueron los sabotajes, especialmente a la 

aviación. Vicenç Portolés vivió uno de los más conocidos en primera persona. El 25 de 

octubre de 1937 una patrulla de 'Chatos' compuesta por los rusos Evgeni Stepanov, 

Il'ya Finn y el capitán español Juan José Armario, partieron desde Sabadell en vuelo 

nocturno ante una alarma de bombardeo producida en la costa de Mataró. Los cazas 

italianos perdieron el rumbo y se dirigieron hacia el interior. La escuadrilla 'roja' los 

localizó y, tras un fuego cruzado, Stepanov derribó un 'Savoia' a la altura de Montcada. 

Portolés, que escuchó la batalla en mitad de la noche, acudió al día siguiente a la 

población para ver lo que había ocurrido. Allí se encontró con los pilotos, a quienes él 

conocía y que también fueron a presenciar lo que quedaba del bombardero italiano. 

"Le dije: ¿Debes estar contento de haber derribado el avión, no? Y me contestó: "No, 

porque hoy ha pasado esto, pero mañana puedo ser yo el que no lo cuente", le 

respondió Stepanov. Un día después y también en vuelo nocturno, el soviético Finn 

falleció en extrañas circunstancias. "Cuando fueron a aterrizar, les apagaron las luces 

del perímetro. Finn se fue a una viña al lado del aeródromo, su 'Chato' capotó y murió. 

Era un piloto muy bueno y en aquella época habían muchos sabotajes", comenta 

                                                             
122 Situado en Villaviciosa de Odón, Madrid. 

123 Expresión que se utilizó durante la Guerra Civil para designar, en una situación de guerra, a un sector 

de la población que tenía más simpatía al bando enemigo. 

124 Anexo 27.  
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Portolés. Curiosamente, un mes anterior a este suceso, tres extranjeros fueron 

detenidos por merodear las inmediaciones del campo de vuelo, aunque fueron 

liberados al no poder relacionarlos con el bando enemigo125. 

La muerte de Finn causó un gran revuelo en Sabadell. El alcalde local, Josep Moix, 

emitió una carta a las entidades militares del municipio anunciando el trágico suceso e 

invitándoles al funeral, que se celebró en la misma ciudad126. Las muestras de apoyo 

llegaron de todas partes para despedir a uno de los más grandes pilotos extranjeros 

que lucharon junto a la República127. 

Con el espionaje en Sabadell surge la cuestión de si hubo bombardeos sobre la 

ciudad. La realidad es que se atacó hasta en tres ocasiones, aunque no en su núcleo 

urbano, con lo que los daños ocasionados fueron ridículos. El primer ataque -uno de 

los primeros de toda la guerra en Catalunya- se produjo el 13 de marzo de 1937, muy 

cerca del aeródromo local128, y no hubo que lamentar heridos. Los dos últimos se 

produjeron el 25 y el 26 de enero de 1939 en el Pla de Sant Nicolau, al este de la 

ciudad. En esta ocasión, tres bombardeos 'Savoia' lanzaron 60 bombas con la 

intención de impedir la huida de las tropas republicanas por la carretera de Caldes129. 

Finalmente, la ciudad fue conquistada por las tropas franquistas el día 27. La ofensiva 

pudo haber causado estragos. Sin embargo, los artefactos explosivos cayeron unos 

metros al lado de la carretera, sin causar ningún herido. 

¿Por qué no se destruyó Sabadell? 

Parece que entre las tropas españolas e italianas que bombardearon la ciudad se 

escondió algún motivo de peso para no destruirla. Los historiadores todavía buscan la 

respuesta a este hecho: ¿Por qué Franco no redujo la ciudad a escombros? 

Barcelona, Badalona o Granollers sufrieron la agresividad de las tropas enemigas. 

Pero Sabadell, situada tan sólo a 20 kilómetros de la capital catalana, pareció no 

importar a los Nacionales, cuando en ella se albergaron gran parte de las esperanzas 

republicanas. Incluso el ayuntamiento se preparó para lo peor. A lo largo del conflicto 

                                                             
125 Castells, Andreu. 'Guerra i Revolució' - Página 23.43. 

126 Anexo 28. 

127 Anexo 29. 

128 Anexo 30. 

129 Diari de Sabadell. 'Sabadell bombardejada: 1937-1939'. 
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se construyeron varios refugios antiaéreos en toda la ciudad, incluido uno en la fábrica 

Baygual i Llonch, donde se montaba el fuselaje y el motor del 'Chato'. Sin embargo, 

todos ellos se utilizaron en contadas ocasiones. En primer lugar porque en Sabadell 

sólo hubieron tres bombardeos en toda la guerra. En segundo lugar porque la mayoría 

de los refugios se terminaron entre finales de 1938 y principios de 1939, cuando las 

tropas franquistas ya estaban a punto de ocupar la población. 

Pese a que a día de hoy no se ha encontrado ningún documento oficial ni los 

historiadores conocen los motivos exactos, varias son las hipótesis que se barajan al 

respecto. En lo que la mayoría de expertos coinciden es en una combinación de 

factores. El primero, que Sabadell ubicaba un campo de vuelo acondicionado para la 

batalla nocturna y era peligroso para los bombarderos enemigos. Las naves que 

atacaron el litoral catalán provenían de Mallorca y era muy arriesgado bombardear una 

ciudad de interior con un buen número de cazas y tan buenos pilotos, muchos de ellos 

soviéticos. Vicenç Portolés comparte esta teoría: "Sabadell no lo atacaron porque los 

bombardeos eran nocturnos y aquí habían 'Chatos', una amenaza muy importante 

para la aviación franquista". En segundo lugar, Sabadell no fue una ciudad tan 

importante como Barcelona. Como dice José Fernández: "el aeródromo nunca fue un 

objetivo vital para las fuerzas franquistas". Era más importante destrozar la capital 

catalana y minar la moral republicana que no centrarse en una ciudad con tan poca 

repercusión como Sabadell.  

El último y más importante de los factores residió en la importancia de la industria 

sabadellense. Por un lado, por la cantidad de empresarios locales, exiliados en el 

norte del país y con "influencia en las esferas políticas del franquismo", como asegura 

Genís Ribé. Por otro lado, por la importancia que el ejército franquista le dio a la 

ciudad una vez acabada la guerra. Sabadell tenía la industria textil más importante del 

país, que haría falta para vestir a la población una vez acabado el conflicto bélico. 

"Franco sabía de sobras que Sabadell era el centro textil principal. Él mismo ordenó 

que sus aviones no pasaran mucho por allí", asegura Pere Ribalta, que conoce el caso 

de primera mano: su padre tuvo cargos en el ayuntamiento durante la posguerra y 

estuvo al corriente de la información. Andreu Castells también aportó en uno de sus 

libros otro argumento de peso: la misión que tendría Sabadell de mantener parte del 

régimen franquista a base de los impuestos generados por su industria130. Sea como 

fuere, es una cuestión que sin documentos oficiales difícilmente llegue aclararse. La 

                                                             
130 Castells, Andreu. 'Guerra i Revolució' - Página 22.39. 
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demostración más evidente de esta realidad fue la cita de un oficial nazi de la famosa 

Legión Cóndor franquista, que expresó en su día: "Yo era el encargado de sobrevolar 

Sabadell dos veces a la semana. Volaba alto y hacía fotografías. Si hubiésemos visto 

el campo de aviación con aspecto de combate y con mucho movimiento de aviones, 

no hubiese quedado nada de la ciudad. Teníamos que preservar el SAF-16 y toda la 

otra industria. Era una cuestión que sólo se sabía en altas esferas"131. 

Curiosamente, aunque en Sabadell nadie murió a causa de los bombardeos, en 

Barcelona dos miembros del ayuntamiento local y su chófer sí que perdieron la vida en 

un ataque aéreo a manos de las tropas italianas, el último día de 1938132. 

La huida republicana 

En noviembre de 1938, el fracaso de la ofensiva republicana en el Ebro se consumó y 

las tropas franquistas ocuparon Catalunya. Mientras tanto, los cazas franquistas 

asediaron ininterrumpidamente Barcelona y su puerto. Como último recurso, parte de 

la industria militar aérea de Sabadell se trasladó a Banyoles como prevención de una 

posible invasión del bando Nacional, aunque no pudieron transportar prácticamente 

nada. La derrota 'roja' tan sólo era cuestión de tiempo. "Ya se vio a finales de 1938 y 

enero de 1939", explica Genís Ribé. Con un panorama desolador, el 15 de enero de 

1939 la República detuvo definitivamente la producción de cazas en la ciudad, y tanto 

el personal del SAF-16 como el de la OCEA fue evacuado133. Los militares iniciaron su 

camino hacia el exilio, esquivando los bombardeos de los días 25 y 26 próximos a la 

ruta de huida de las FARE, pero previamente se encargaron de no dejar intacta la 

ciudad al ejército franquista. Las tropas republicanas del general Líster volaron varios 

puentes y quemaron hasta nueve empresas textiles de Sabadell y de otras ciudades 

vecinas como Terrassa, con la intención de reducir el beneficio logístico en manos del 

bando enemigo. Las penurias de las familias y de una ciudad que se encontraba al 

borde del colapso no amedrentaron el ansia de una guerra, que se disputó hasta el 

último momento y en la que la población civil sufrió directamente las consecuencias.  

El 27 de enero la guerra acabó para Sabadell. Las primeras tropas franquistas 

entraron sin incidentes en la ciudad. La paz llegó para bien o para mal. El historiador 

                                                             
131 Castells, Andreu. 'Guerra i Revolució' - Página 22.39. 

132 Anexo 31. Se trataron de los regidores Joan Andrés Raich, Dídac Martí Tarral y su chófer, Francesc 

Moliné Carbonell. 

133 Fernández, José; Utrilla, Luis. 'Historia del Aeropuerto de Sabadell' - Página 57. 
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Joan Romeu Moratonas expresó en uno de sus artículos que "quiérase o no 

reconocer, la llegada de aquellos soldados, con muchos catalanes en sus filas, fue 

oportuna y decisiva"134. La localidad estuvo sumida en la miseria, al borde del drama 

para muchas de sus familias. No había electricidad, sus industrias estaban paralizadas 

y los alimentos llegaban a cuentagotas135. El 1 de febrero, recalaron en el aeródromo 

de Sabadell 23 'Messerschmitt' pertenecientes a la famosa escuadra aérea de la 

Legión Cóndor. El día 5 lo hicieron varios bombarderos 'Heinkel'. Desde el campo de 

vuelo local se realizaron varias operaciones aéreas de castigo a la República hasta el 

día 21, cuando finalmente abandonaron la ciudad. Posteriormente, las tropas de 

Franco se incautaron de todo el material aéreo que se produjo en Sabadell, debido a la 

rápida evacuación del personal militar republicano. Los historiadores coinciden en el 

potencial de la aviación franquista y la escasez de recursos de la República. "La 

guerra la ganó quien mejor la supo manejar. El ejército de Franco fue más operativo, 

tenía más medios", asegura Genís Ribé. José Fernández también apoya este punto de 

vista, añadiendo además que "la aviación republicana no fue una gran potencia 

aérea". 

Aunque la guerra terminó, la industrial aérea en Sabadell continuó activa. El polvorín y 

los depósitos de combustible se abandonaron, ya que en las condiciones de posguerra 

no tuvieron ningún tipo de uso136. Sin embargo, la amenaza bélica sobre España 

todavía fue un factor de riesgo que Franco no pasó por alto. La guerra estaba 

acabada, pero el comunismo cada vez tenía más apoyo en una Europa que estaba a 

punto de iniciar la Segunda Guerra Mundial. La sensación de tensión era permanente. 

Por eso, las instalaciones que utilizó la República, principalmente el aeródromo137 y los 

talleres de la Baygual i Llonch, se acondicionaron y se bautizaron bajo el nombre de 

Parque Eventual de Catalunya. Se reinició la construcción de 'Chatos', esta vez para el 

bando contrario, montando un total de 63 hasta 1944, cuando la amenaza de guerra 

desapareció138. Fue entonces cuando todas las instalaciones españolas se 

                                                             
134 Diari de Sabadell. 'La Legión Cóndor en Sabadell'. 

135 Diari de Sabadell. 'La Legión Cóndor en Sabadell'. 

136 Mañé i Llonch, Pere. 'Un refugi antiaeri i polvorí a l'Aeroport de Sabadell?' - Página 12. 

137 Anexo 32. Mapa elaborado por el ejército franquista sobre el aeródromo local, entonces Parque 

Eventual de Catalunya, en 1940.  

138 Diari de Sabadell. 'Tomás López y los caza I-15 e I-16 (y 5)'. 
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centralizaron; ya no tenía sentido la estrategia militar de distribuir la producción bélica 

por todo el territorio. 

A partir de entonces, la ciudad tuvo que recorrer un largo camino para recuperar la 

estabilidad. La gestión Josep Maria Marcet, alcalde de la ciudad desde 1940 hasta 

1960, fue la esperada de cualquier mandatario franquista de la época. "Fue una buena 

gestión desde el punto de vista político y para la derecha, en el sentido de que integró 

la voluntad de Franco", relata Martí Marín. Los ciudadanos tuvieron que adaptarse a 

una dictadura especialmente dura para los sospechosos de ser enemigos en la guerra. 

En 1948, el Ejército del Aire permitió la utilización civil del aeródromo y el Aero Club de 

Sabadell comenzó de nuevo su andadura tras doce años de inactividad. Tocó volver a 

hacer realidad aquello con lo que siempre soñó la ciudad: disfrutar de la aviación como 

afición y como deporte aéreo. 
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Conclusión 

La intención de este proyecto ha sido la de investigar, ordenar y estructurar lo que los 

libros, artículos, fuentes orales y archivos históricos explican que ocurrió en Sabadell 

entre 1909 y 1939 desde el punto de vista aéreo. Los temas que se han tratado se han 

ordenado en función de la cronología y de su importancia, procurando no mezclar 

conceptos para hacer el texto más comprensible. Se han resaltado los aspectos más 

relevantes que marcaron los primeros 30 años de la aviación en Sabadell. Al tratarse 

de un proyecto de investigación periodística y académica, también se ha pretendido 

resolver algunas de las cuestiones que todavía no estaban del todo claras, como las 

condiciones del campo de vuelo durante la guerra, si se produjeron sabotajes por parte 

de espías franquistas, o por qué no se destruyó la ciudad, cuando alojaba tantas 

infraestructuras de guerra. La principal aportación de la investigación ha sido la de 

sintetizar una información de difícil acceso a modo de trabajo académico y la de tratar 

algunos aspectos que todavía no estaban del todo claros. Queda evidenciado que no 

se puede hablar de la aviación en Sabadell sin conocer cómo fueron sus inicios. 

Aunque a partir de la investigación realizada se han intentado desvelar algunas de las 

incógnitas que rodearon a la capital del Vallès Occidental durante todo este periodo, 

todavía quedan varios aspectos por resolver. Algunos de ellos serían si la construcción 

del aeródromo se debió a una estrategia más militar que ciudadana, cuánto personal 

trabajó realmente en sus instalaciones, si Sabadell fue más importante que Barcelona 

durante la última etapa de la Guerra Civil a nivel de la industria de guerra, o conocer 

de manera oficial por qué Franco no redujo la ciudad a escombros. 

Todas estas dudas posiblemente quedarán en el aire si no se investigan en los 

próximos años. En primer lugar, por la falta de información y documentación escrita 

durante el franquismo sobre lo que sucedió a lo largo de la Guerra Civil en Sabadell –y 

en toda España en general-. La falta de libertad de expresión durante el régimen 

dictatorial condicionó a la sociedad española durante casi 40 años, ocasionando un 

silencio histórico completamente nefasto no sólo para nosotros, sino para el mundo en 

general. Ha sido curioso comprobar que la información obtenida se ha encontrado 

repartida entre la década de los años ’30 y a partir de 1980. Es un vacío que suele 

pasar desapercibido, pero que se ha notado a la hora de realizar este trabajo. De no 

haber sido así, Sabadell contaría con un fondo documental mejor aún que el que ya 

posee. 
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En segundo lugar, destacar que la desaparición de las personas que vivieron la 

contienda dificulta la investigación de este tipo de trabajos históricos. Sin ir más lejos, 

si este TFG se hubiera realizado tan sólo diez años atrás, hubiese contado con los 

testimonios de pilotos, empresarios o trabajadores industriales que lucharon junto a la 

Segunda República. Este hecho ha generado que la mayoría de material utilizado para 

la redacción de este trabajo haya sido documental. De este modo, la lectura de libros, 

artículos y textos ha desembocado en entrevistas con diferentes expertos en la historia 

sabadellense, fundamentales para comprender lo que sucedió aquellos años. De todas 

las que se han realizado, tan sólo una ha sido a un testimonio directo de la guerra: 

Vicenç Portolés. La falta de este tipo de fuentes ha sido un factor que ha restado 

profundidad al documento. La memoria histórica es fundamental, y es una pena que 

queden tan pocas personas que puedan explicar lo que se vivió en Sabadell. 

Otro aspecto destacable, junto al valor de las fuentes entrevistadas, ha sido el fondo 

documental disponible en el Arxiu Històric de Sabadell (AHS). De allí se han obtenido 

la mayoría de los documentos, utilizados para verificar lo que ocurrió durante la 

construcción del aeródromo y en la guerra. Autorizaciones oficiales, recortes de 

prensa, facturas y mapas que han contribuido a detallar todavía más el relato. Es obvio 

que la información extraída a través de los documentos del Arxiu Històric de Sabadell 

le ha dado más calidad al trabajo.  

A modo de conclusión final, es obligado destacar que este trabajo no pretende realizar 

juicios de valor sobre ninguno de los dos bandos que lucharon en la Guerra Civil,  

finalizada hace justo 75 años. Eso es otro tema que está en manos de organismos, 

instituciones, historiadores y expertos en la materia. Este proyecto se ha realizado con 

la intención de recopilar la información existente sobre lo que ocurrió en Sabadell 

durante los 30 primeros años de su historia aérea. Documentación que se conservó 

hace 80 años y que posteriormente se fue ampliando con la llegada de la democracia 

a España. Sería injusto, por lo tanto, decir que hubieron vencedores y vencidos. Lo 

que sí se ha intentado es hacer justicia a la memoria histórica sabadellense a través 

de la documentación consultada. Quien lea este TFG debe entender que no existe 

ninguna orientación política en estas páginas, o por lo menos esa ha sido la intención. 

Lo único evidente es que nunca debería olvidarse lo que ocurrió en aquella guerra 

para que no vuelva a ocurrir.  
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Anexos 

Anexo 1 

Revista de Sabadell. Convocatoria para participar en la exposición aérea de Sabadell, 

1910. (Fondo documental de Pere Ribalta) 
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Anexo 2 

Diari de Sabadell. Crónica sobre la exposición aérea de Sabadell, 1910. (Fondo 

documental de Pere Ribalta) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Trabajo de Fin de Grado  Miguel Márquez González 

60 

 

 

Anexo 3 

Revista Aviación. Artículo dedicado a la exposición aérea de Sabadell, 1910. (Fondo 

documental de Pere Ribalta) 
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Anexo 4 

Instancia que el presidente de la Asociación de Locomoción Aérea envió al 

Ayuntamiento de Sabadell proponiendo la construcción de un aeródromo para la 

ciudad. (AHS) 
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Anexo 5 

Documento presentado por el equipo municipal de Sabadell, donde se detallan los 

aspectos que hacían que la ciudad fuese la idónea para acoger el nuevo aeródromo. 

(AHS) 
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Anexo 6 

Informe de la aeronáutica militar española sobre las condiciones del terreno de 

Sabadell para construir el aeródromo. (AHS) 
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Anexo 7 

Diari de Sabadell. Información que habla sobre la construcción del aeródromo. (AHS) 
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Anexo 8 

Condiciones mediante las cuales el Ayuntamiento de Sabadell cede los terrenos del 

aeródromo al Ramo de la Guerra. (AHS) 
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Anexo 9 

Documento que aprobó de manera oficial la cesión gratuita de los terrenos al Ramo de 

la Guerra. (AHS) 
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Anexo 10 

Documento que valida la construcción de las instalaciones de un aeródromo en 

Sabadell. (AHS) 
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Anexo 11 

El Imparcial. Información de la reunión entre el Patronato Pro Aeródromo, el 

subsecretario y el ministro de Guerra. (AHS) 
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Anexo 12 

Factura del préstamo que el Ayuntamiento de Sabadell pidió para construir el 

aeródromo. (AHS) 
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Anexo 13 

Plano que situaba el emplazamiento del futuro aeródromo de Sabadell, en 1933. 

(AHS) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Trabajo de Fin de Grado  Miguel Márquez González 

83 

 

 

Anexo 14 

Diari de Sabadell. Información sobre la inscripción del aeródromo a la Red Aérea de 

Catalunya. (AHS) 
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Anexo 15 

Orden del comité de incautación de poner el nombre de ‘Alas Rojas’ a la avenida de 

acceso al aeródromo local como tributo a la escuadrilla aragonesa. (AHS) 
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Anexo 16 

Decreto que dictaba las primeras obras para militarizar el aeródromo. (AHS) 
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Anexo 17 

Informe detallado de las primeras obras a realizar para militarizar el aeródromo. (AHS) 
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Anexo 18 

Autorización para que Hacienda adelantara el pago de varias de las reformas. (AHS) 
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Anexo 19 

Autorización para incautar la finca de Can Torres. (AHS) 
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Anexo 20 

Autorización para que Hacienda adelantara el pago de talleres, hangares e iluminación 

para el aeródromo. (AHS) 
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Anexo 21 

Autorización para una nueva instalación eléctrica en el aeródromo. (AHS) 
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Anexo 22 

Autorización para realizar una pista de unión entre el aeródromo y Can Torres. (AHS) 
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Anexo 23 

Planos y características del Polikarpov I-15, alias ‘Chato’. (Fondo documental de Genís 

Ribé y revista Aeroplano) 
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Anexo 24 

Autorización para adelantar el pago de las obras de la fábrica Baygual i Llonch. (AHS) 
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Anexo 25 

Demanda de más seguridad para las fábricas de aviación de Sabadell y alrededores. 

(AHS) 
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Anexo 26 

Carta de Albert, un militar anónimo que relató los bombardeos sobre Reus. (AHS) 
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Anexo 27 

Mapas de las instalaciones aéreas de Sabadell realizados por el espionaje franquista. 

(Fondo documental de José Fernández) 
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Anexo 28 

Comunicado de defunción del piloto soviético Il’ya Finn. (AHS) 
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Anexo 29 

Condolencias de la industria aérea de Sabadell ante la muerte del piloto soviético Finn. 

(AHS) 
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Anexo 30 

La Vanguardia. Información de los bombardeos en marzo de 1937 sobre Sabadell. 

(Hemeroteca de La Vanguardia) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Trabajo de Fin de Grado  Miguel Márquez González 

101 

 

Anexo 31 

La Vanguardia. Información de los concejales sabadellenses muertos en un 

bombardeo en Barcelona. (Hemeroteca de La Vanguardia) 
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Anexo 32 

Plano del aeródromo de Sabadell elaborado por el franquismo, en 1940. (AHS) 

 




