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HERACLIO ALFARO 
UN HOMBRE DEL RENACIMIENTO

Parecía una obligación dar a conocer al fundador del Aeroclub de Vitoria, del cual formo parte. Qué 
mejor que partir del trabajo escrito por José Luis y de su fabulosa memoria y archivos, para llevarlo a cabo.

Podemos decir que Heraclio fue un hombre multidisciplinar en el mundo de la aviación. Un hombre 
polifacético, que participó en todas las facetas o disciplinas relacionadas con ella. Fue piloto durante 
toda su vida, inventó y desarrolló infinidad de ideas innovadoras.

Dentro de la ingeniería además de dar clases, divulgó y escribió sobre diversidad de temas. Buscó for-
marse en la mejor universidad, y hablaba perfectamente inglés y francés. Como diseñador participó en 
aero-estructuras, helicópteros y autogiros, así como en motores. Patentó un sinfín de ideas y era un gran 
dibujante. Trabajó además asiduamente en laboratorios y túneles de viento investigando, probando y 
llevando a la práctica sus ideas.

No sé si se puede decir que fue escritor, pero sí podemos decir que escribió miles de páginas. En la 
época que le tocó vivir, se relacionaba por carta, y podemos dar fe que escribió una gran cantidad de 
documentos.

Fue un alma libre, a quien le gustó siempre trabajar a su aire y de forma individual. Seguramente debido 
a su carácter autodidacta y altruista. No buscó el trabajo fácil, sino que su motivación era la innovación 
y seguir su propio camino.

Que era un innovador y un adelantado a su tiempo, no hay ninguna duda. Todo el trabajo que desarrolló 
hay que ponerlo en el contexto de la vida en aquellos años. Ahora sería todo inconcebible. En aquella 
época los medios eran rudimentarios, en todos los aspectos. No podemos imaginar a dónde hubiera 
llegado una mente privilegiada como la suya, en estos tiempos.

Esta biografía quiere poner en valor a este ingeniero vitoriano completamente desconocido, y que me-
rece un recuerdo en la historia.

Muchas veces, lo más cercano nos es desconocido, y buscamos la excelencia lejos de nuestra casa, lo cual 
en el caso que nos ocupa no se podía consentir.

Hemos procurado extender el relato a los personajes que convivieron con él para relatar también la 
historia de la aviación de aquella época de pioneros.

Jesús Sagastuy Estívariz (2019)

1.2.   Los autores, con el 
retrato de Heraclio 
Alfaro y su Baby 
Motor.
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3.  LA AVIACIÓN EN VITORIA:  
DE LACUA A SALBURUA

V itoria participó muy activamente en el inicio y desarrollo de la aviación al ser un lugar de paso y 
tener unas posibilidades privilegiadas por su llanura.

Las primeras actividades aéreas se desarrollaron en las campas de Lacua5, primer campo de aviación 
de Vitoria, junto al entonces pueblo de Arriaga, hoy absorbido por el avance urbanístico de la capital 
alavesa. Dichas campas también fueron escenario de partidos de fútbol y otras actividades de expan-
sión del espíritu deportivo, pero fue la aviación, la que marcó para la historia este lugar de Lacua, y que 
desaparece con estas funciones al final de la década de los treinta, cuando en otro lugar de la ciudad, hoy 
barrio de Salburua, se inaugura el 29 de septiembre de 1935 el aeródromo “José Martínez de Aragón”, 
luego llamado “General Mola”.

Durante la guerra civil se utilizaron ambos aeródromos conjuntamente, debido a la cantidad de aviones 
que operaban. Una vez acabada la guerra en 1939 el aeródromo de Lacua fue abandonado.

5 El aeródromo se encontraba en lo que hoy ocupa el cuartel de la Ertzaintza y la cercana plaza de Ignacio Aldecoa. Véase 
la fotografía 6.2.

3.1.   Aeródromo de Lacua. La llanada y 
Arriaga. Hangares en la parte inferior 
derecha. La T marca la cabecera. Año 
1935.

3.2.   Vista del aeródromo desde el norte. 
Al fondo Vitoria, la catedral de Santa 
María y la plaza de toros.

3.3.   Plano sencillo del campo de Lacua.
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Heraclio Alfaro tuvo una gran influencia en todo aquello que hizo, pero como veremos, varios de sus 
familiares y amigos también tuvieron gran repercusión y fueron protagonistas de la sociedad en la que 
vivieron.

4.1. Heraclio Fournier, el abuelo

Sobre los antecedentes de la familia Fournier, y la fecha exacta de la 
fundación de Naipes Fournier siempre ha habido ciertas discrepancias. 
Un reciente y profundo estudio de Gregorio del Santo Nogal 33 da por 
concluida esta polémica, al demostrar con documentos de archivo 
tanto sus orígenes como las fechas de fundación de su empresa, dejan-
do obsoletas las anteriores biografías. A continuación, entresacamos 
algunos datos proporcionados por este investigador. 

A finales del siglo XVIII el francés Francisco Fournier de Bernia proce-
dente de Limoges, se afincó en la ciudad de Burgos. Sus padres Leonardo 
y Margarita también eran naturales de la zona de Limoges.

Contrajo matrimonio con la burgalesa María del Reoyo. Este 
apellido acabó transformándose en Arroyo. De esta unión 
nacieron diez hijos; el segundo de ellos, nacido en 1803, fue 
Lázaro.

Tanto Francisco Fournier como su hijo Lázaro fueron pana-
deros, no litógrafos como se venía reflejando hasta ahora en 
las biografías sobre Heraclio Fournier.

Lázaro Fournier y del Reoyo, se casa en Burgos en 1824 con 
la burgalesa Paula González, instalándose, el nuevo matri-
monio, en el “Molino del Morco”, ubicado en un canal del río 
Arlanzón, en las inmediaciones de la ciudad. Es en este lugar, 
donde se instalará la primera fábrica de naipes, hasta enton-
ces panadería. Del matrimonio de Lázaro con Paula nacen: 
Rita en 1827, María Ramos en 1830, Narcisa en 1831, Es-
tefanía en 1833, Demetrio en 1835, Braulio en 1838, Julián 
en 1840, Gervasio en 1842, Victoria en 1844 y el benjamín 
Heraclio en 1849. Por tanto, Heraclio Fournier es burgalés 
de nacimiento y vitoriano de adopción.

Poco después, en 1850, llega a Burgos, procedente también 
de Limoges, el litógrafo francés Lorenzo Lacau Besseade, que 
se casaría en 1852 con María Fournier, hermana de Heraclio. 
Los hermanos mayores, Demetrio y Braulio, colaboraron con 
su cuñado Lorenzo, aprendiendo el negocio. En 1860 Loren-
zo se trasladó a Vitoria, y los Fournier se hacen cargo de la 

33 La Saga de los Fournier en Burgos en el siglo XIX, en La Sota, nº 45. Asescoin. Madrid, 
octubre de 2016. 

4.2.   Retrato de Heraclio Fournier, abuelo 
de Heraclio Alfaro.

4.3.   Naipes 
Heraclio 
Fournier, 
fundada 
en 1870.



84

No hicimos más test en bastante tiempo. La reparación de la máquina incorporó mejoras sustanciales 
del original. Las superficies de la cola ahora eran del tipo caja y tenían un patín para protegerlas 
del suelo durante el aterrizaje. También se pusieron patines en las puntas de las alas para evitar este 
tipo de daños, que vimos en la toma de José.

Esta vez el turno para intentar el planeo fue para mí. Había mucha discusión acerca de los beneficios 
de remolcar el planeador en contra del viento como una cometa. Finalmente decidimos remolcarlo 
desde la cima de la colina donde hicimos las anteriores pruebas, y planear desde el borde de la colina 
hasta la base de la ladera. La cuerda fue preparada en forma de Y, con los 2 extremos superiores 
sujetando de la parte media de las alas y el otro extremo sujeto por la tropa de voluntarios. 

La brisa era muy importante para este tipo de prueba, como sabíamos no era muy fuerte. José sintió 
la responsabilidad de manejar la cola el tiempo necesario. Ramón e Ignacio sujetarían ambas puntas 
de las alas. De esta forma los doce o así, que estábamos, marchamos contra el viento con muchos 
nervios esperando el momento memorable. Una buena bocanada de viento nos levantó y subí cerca 
de 2 o 3 metros. José sujetó la cola demasiado tiempo, haciéndome ir hacia atrás, tanto mi cuerpo 
como el propio planeador.

El hecho fue que el planeador subió de forma repentina. A continuación, otra ráfaga me subió algo 
más y pude planear. Había alcanzado 7 metros cuando, una tercera racha de viento me volvió a 
levantar. Estos fuertes tirones no me dieron mucha oportunidad de corregir mi posición hacia delante 
para un mejor equilibrio. En esta posición encabritada, el tirón fue demasiado para la cuerda, y 
esta se rompió dejándome en la mitad del aire con un sentimiento de flotar insensible, típico de una 
entrada en pérdida. Caí hacia atrás con la cola golpeando el suelo en primer lugar suavemente, sin 
daños para mí mismo, pero con graves daños para el planeador el cual nunca fue recuperado. Lo 
dejamos temporalmente en una granja cercana, pero nunca volvimos a por él. Los 4 mosqueteros 
seguimos hacia mayores senderos de nuestra vida.

Temporalmente nos separamos. Mis tres amigos se fueron a las escuelas militares y en pocos meses 
yo me fui a Francia a aprender a volar, o mejor dicho habría que decir, a aprender cómo no volar.

Heraclio Alfaro,  
Memorias

5.8.   Planeador biplano con doble cola estilo 
Chanute, como el que pudo construir 
Heraclio.
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Francisco Montoya Gaviria falleció el 19 de julio de 1916. Paco, como todo el mundo le conocía, era 
piloto aviador en Tetuán. Volaba un biplano Lhoner con el navarro José Loizu, y se precipitaron desde 
800 metros encima de Tetuán. Había obtenido la licencia de piloto en Cuatro Vientos en 1915. El motor 
debió de explotar en pleno vuelo, y a continuación ardió el avión. Paco se iba a incorporar como profesor 
a la escuela militar de Cuatro Vientos, tenía solo 25 años.

Ignacio Abreu era el coordinador aeronáutico del aeródromo de Lacua, un personaje muy activo en todo 
lo relacionado con la aviación vitoriana. También era cronista en los periódicos de la época ofreciendo 
noticias sobre aviación, así como sobre los progresos de Heraclio, incluida su estancia en Estados Unidos.

  NOMBRE NACIMIENTO LICENCIA TIPO

1 Benito F. Loygorri Pimentel 04-09-1885 Francia 30-08-1910 C
2 Alfonso de Orleans y Borbón 12-11-1886 Madrid 23-10-1910 C/M
3 Gregorio Campaña Usón 01-04-1870 Huesca 17-05-1911 C
4 Alfredo Kindelán Duany 13-03-1879 Cuba 05-08-1911 M
5 Eduardo Barrón Ramos 07-09-1888 Cuba 12-08-1911 M
6 Emilio Herrera Linares 13-02-1879 Granada 12-08-1911 M
7 José Ortiz Echagüe 20-08-1887 Guadalajara 12-08-1911 M
8 Enrique Arrillaga López 20-05-1884 Madrid 14-08-1911 M
9 José González Camó 16-07-1878 Zaragoza 05-09-1911 C/M
10 Julio Adaro Terradillos 27-06-1886 Madrid 28-10-1911 C
11 Heraclio Alfaro Fournier 29-09-1893 Vitoria 08-12-1911 C

12 Luis Joaquín Echevarría Peris 18-05-1881 Castellón 11-01-1912 C

5.36.   Título de Piloto nº11 de Heraclio Alfaro con 18 años.
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Testigo del rally París - Madrid
Míster Train era un silencioso francés, todo cerebro y acción. Solía llevar un bigote de estilo Napoleón 
III, su novia no le permitía tener coche, y por eso solía ir siempre al campo de vuelo, usando una bi-
cicleta. En el verano de 1911 el Aeroclub de Francia organizó la carrera París Madrid. Las mejores 
firmas, las cuales tenían los mejores pilotos, entraron en competición. Míster Train instaló un nuevo 
motor de 80 caballos, en su avión biplaza tipo militar y voló a París para participar en la competición. 
Bonnier iba a ser su pasajero. El avión era una versión más aerodinámica de su anterior diseño. Él me 
llevó a volar en una demostración de vuelo, 
y me quedé completamente impresionado, 
de la cantidad de reserva de potencia y ve-
locidad, que tenía.

La salida iba a tener lugar en Issy les Mo-
lineaux. Los más valientes contendientes 
ya habían empezado, incluyendo el famoso 
Vedrines, que acabaría ganando la carre-
ra. El campo estaba fuertemente vigilado 
para evitar accidentes, por un grupo de 
coraceros a caballo, que cruzaban desde 
una de las esquinas del campo, para escol-
tar al cónclave de los principales políticos, 
que incluían al primer ministro Meunice, 
el ministro de la Guerra Bertaux y el muy 
popular en el mundo financiero francés, 
Deutch de la Meurte.

A Mr. Train le dieron la salida, e hizo un 
despegue muy fino, pronto ganó unos 200 
pies de altura. Parecía que no era capaz de 
ascender más. Su motor no sonaba bien. Estando todo correcto, él intentó hacer un giro a la izquierda 
durante el cual, perdió la mayoría de su altura, pero parecía que todo estaba correcto. Intentó hacer 
un aterrizaje con control en frente del grupo de coraceros. Les evitó durante el aterrizaje, evitando 
provocar daños a nadie. Para evitar a los coraceros, había aterrizado encima del grupo de los de los 
políticos principales, matando al señor Bertaux de forma instantánea e hiriendo gravemente al primer 
ministro y al señor Deutch de la Meurte. Desgraciadamente Míster Train estaba fuertemente afectado 
por el accidente, pero gracias a Dios, todo el mundo sabía, que él no era el culpable.

Heraclio Alfaro,  
Memorias

5.66.   Delante del avión de Train están: Jules Vedrines, con 
gorra, Emilie Train con bigote, Bonnier, Heraclio Alfaro 
con gorra y otros pilotos.

5.67.   Heraclio posando con el avión de 
Train antes de estrellarse durante 
el despegue del rally en mayo de 
1911.
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6.4.  “Alfaro 2”. El primer aeroplano construido por Heraclio

En la historia de la aeronáutica civil de nuestro país, queda el orgullo para Heraclio Alfaro, de ser uno 
de los primeros constructores de un aeroplano y de pilotarlo él mismo. Ocurrió en junio de 1914, pero 
la aventura aeronáutica de construir un avión, comenzó a finales de 1913, cuando Heraclio Alfaro se 
encierra en una lonja de la vitoriana calle de la Florida, propiedad de su padre Juan Bautista Alfaro, quien 
tenía allí una fábrica de sacos de yute. Los principios eran los normales en el comienzo de una empresa, 
en donde los gastos se sucedían, ante la paciencia del padre, que por un lado refunfuñaba y por otro veía 
con cariño el sacrificio e interés del hijo trabajador e investigador.

Este primer avión se denomina “Alfaro 2”, ya que fue el siguiente avión después del planeador A.C.H.A.  
Posteriormente le seguirían otros99. Tuvo la colaboración y ayuda de otros ilusionados vitorianos como 
él, quienes colaboraron desinteresadamente en la idea del joven piloto. Fueron el ebanista Joaquín Lapra-
da, el calderero e industrial Tomás López de Armentia, sin olvidar al mecánico Manuel Romero Larreina 
y Laureano Izarra. A finales de la primavera del 1914, el aeroplano estaba concluido.

En el monoplano “Alfaro 2”, la cola negativa o plano estabilizador, era de forma trapezoidal, con una 
parte fija y otra movible; la primera iba unida al extremo del fuselaje por tornillos, y la móvil montada en 
la prolongación de la primera. El cuerpo del aparato o fuselaje, estaba formado por cuatro largueros de 
madera de fresno y su unión se verificaba por montantes de madera. En esta descripción del aparato que 
con minuciosidad ofrece el propio Alfaro al periódico La Libertad100, y que se firma como «Aterrizaje», 

99 Véase capítulo 7.3.1.
100  La Libertad. 30 de junio de 1914.

6.26.   Heraclio en el centro, con los constructores del primer avión en 1914: Tomás Lopez de Armentia y el ebanista 
Joaquín Laprada a la derecha, Manuel Romero mecánico y Laureano Izarra con los brazos detrás.
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7.19.   La Libertad, 17 de mayo de 1917.

7.20.   Magnífica foto del Alfaro 4 en Barcelona.

7.21.   El biplano Alfaro 4 delante del hangar de los Talleres Hereter.

dicó a Alfaro que los alerones no respondían a la velocidad 
del aparato, debiendo hacer algunos cambios en el mismo.

Colomer y Canudas lo repararon para volver a volar en julio 
ya sin descanso. Posteriormente Canudas ganó con el Alfa-
ro 4 el concurso de Cataluña en otoño de 1919.

Luego hubo dos hechos que motivaron que el aparato fuera 
otra vez olvidado: un concurso militar al que no se pre-
sentó y la dedicación a la construcción del caza llamado 
«España».
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bido a una rotura en el tren de aterrizaje, cuando iba a realizarse su bautismo en Cuatro Vientos. Iba a 
presentarse al concurso organizado por el Ministerio de la Guerra. Fue pilotado por el piloto cubano, de 
Hereter, Domingo Rosillo, pero sufrió un accidente antes de despegar que lo destruyó. Rosillo después 
de este accidente abandonó la empresa.

7.33.   Alfaro 4 biplano de observación de 1917. 7.34.   Biplano de escuela monoplaza Alfaro 5 o 
también TH E.2.

7.35.   Arriba el Alfaro 4 y abajo el Alfaro 8 presentado al concurso 
militar.

7.36.   Biplano biplaza Alfaro 6 o TH-E3.
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10.4.  “Alfaro X - 13”. Concurso Guggenheim. 1928-1929

En julio de 1928 el aviador Julio Ruiz de Alda, navarro de Estella, fue a Nueva York a preparar un vuelo 
a Estados Unidos, después del triunfo que había logrado con el vuelo desde España a Buenos Aires en 
1926. En Nueva York aprovechó para ver la película “Wings” (“Alas”) con Heraclio Alfaro. Esta película 
muda, que trata sobre la aviación en la primera guerra mundial, fue la primera en recibir un Oscar a la 
mejor película165. 

El mismo año, el multimillonario y filántropo Daniel Guggenheim ofreció un premio principal de 
100.000 dólares y cinco premios secundarios de 10.000 dólares para las aeronaves que pudieran cumplir 
con ciertos requisitos que mejoraran la seguridad. El propósito del concurso Safe Aircraft (Avión Seguro) 
era lograr un verdadero avance en la seguridad del vuelo, gracias a las mejoras de la aerodinámica, sin 
sacrificar las prestaciones. El concurso estaba abierto a cualquier fabricante del mundo.

La competición estaba inspirada en un viaje a Inglaterra que había hecho el presidente de la fundación, 
el Almirante Cone, para ver una demostración del autogiro de la Cierva, así como el Pterodactil de 
Westland, que era un prototipo sin cola. Estas dos aeronaves tenían un excelente comportamiento para 
evitar “la pérdida”, causa principal de los accidentes. Una de las principales características del autogiro 
es que no entra en pérdida. Por otro lado, Harry Guggenheim había visto el avión de Handley Page con 
un ala con el borde de ataque con slats.

En abril de 1927 el fondo Daniel Guggenheim anunció el concurso del avión de seguridad. El fondo 
contaba con una aportación inicial de 2,5 millones de dólares para fomentar la educación y la ciencia en 
todos los campos de la aeronáutica. Se establecieron unas normas que se divulgaron por todo el mundo. 
Las principales características que debía cumplir el avión eran: una velocidad de aterrizaje de 30 millas 
por hora, la capacidad de librar 40 pies de altura despegando de 500 pies de distancia, la capacidad de 
volar y mantener el control a 35 millas por hora, parar en 300 pies después de librar un obstáculo de 35 
pies, y demostrar la estabilidad durante cinco minutos a cualquier velocidad entre 45 y 100 mph en aire 
racheado166.

165 Curiosamente, fue este año cuando comenzó la entrega de los premios Oscar.
166 Estas prestaciones eran casi imposibles en aquella época, y había muchas dudas sobre la capacidad del vuelo controlado 

a 35 mph (56 km/h).

10.14.   Avión Alfaro X-13 fabricado para el concurso Guggenheim.
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10.38.   Restos de un planeador de Alfaro PTG-2 almacenados en el WAAM museo de Hood River Oregon.

10.39.   Periódico The Tech 15 de octubre de 1937.

10.40.   Las chicas de Buffalo quieren 
volar en planeador, periódico the 
Pittsburg diciembre 1929.

10.41.   Vista frontal del planeador biplaza.

10.42.   Planeador biplaza volando en Elmira.
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10.14 Motor “Alfaro”, tipo barril. 1932 - 1939

10.14.1.  Desarrollo del motor de barril

Uno de los inventos más creativos de Heraclio Alfaro en su estancia en el M.I.T. fue la construcción de 
un motor tipo barril, “Motor Barril Alfaro”, para uso en aviación comercial, y que tenía gran rendimiento. 
Heraclio se había dado cuenta después de veinte años trabajando en el diseño y construcción de aviones, 
que el paso más importante para mejorar la evolución de los aviones era trabajar en el desarrollo de los 
motores, abandonando así sus trabajos en estructuras. Con los conocimientos previos obtenidos con el 
desarrollo de su “Baby motor” de 1930, este nuevo diseño de motor de barril, lo tenía acabado para 1934. 
Dibujó y diseñó los planos de un motor que prometía ahorros en peso y que era muy sencillo, lo cual le 
daba una gran fiabilidad. Por contra, el diseño era tan radicalmente diferente que eso le iba a dificultar 
sobremanera encontrar fondos económicos. 

En la cercana Springfield también residía la Indian Motorcycle Company, los cuales estudiaron los planos 
y acordaron participar en el desarrollo de un motor de pruebas, de un solo cilindro, para determinar las 
características del motor, y que pagarían ellos mismos188. 

Ya en 1934 Heraclio estaba muy ocupado en la fabricación del prototipo, así como preparando la manera 
de hacer las patentes tanto en Estados Unidos, como Europa, ya que en España no veía factible hacer 
nada. Finalmente, un grupo de amigos y antiguos compañeros que tenían confianza en él, le ayudaron 
financieramente. En junio Heraclio formó una empresa llamada Aircraft Developments Inc. para desa-
rrollar el motor, a la que cedería sus patentes189, y las patentes que Félix Alfaro en su nombre, hace de 
los motores en Inglaterra, Francia, Italia, Alemania y España.

Estableció un precio de 100 dólares por cada acción, 990 acciones en total, que daban un valor total a la 
compañía de 99.000 dólares190. Algunos de los accionistas fueron su padre, Juan Bautista, y su hermano 

188 En aquellos años 30, el mercado de las motos estaba copado por Harley Davidson y la propia Indian Motorcycle.
189 Presentó las dos patentes del motor de barril, en junio de 1933 y en febrero de 1934.
190 Las acciones se vendieron inicialmente en 100 dólares, y después se valoraban en 120 dólares.

10.95.   Vistas anterior y posterior del motor de barril de Heraclio Alfaro de 4 cilindros.
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das. También desarrolló trabajos en un ejector de enfriamiento. Los ensayos los hizo en los laboratorios 
de la NACA (actual NASA), en Cleveland en 1945.

En 1939 Heraclio presentó la patente de supercharger para motores de combustión interna. Y en agosto 
de 1944 trabajaba en el supercharger para un motor de la Indian Motorcycle. 

Heraclio cerró su empresa Aircraft and Engine Developments Inc. en 1940, aunque en septiembre de 
1941 continuaba todavía con problemas legales de tasaciones por el cierre. Ya en esos momentos estaba 
enfermo, aunque sin saber exactamente cuál era la enfermedad que se le estaba desarrollando.

10.114.   Surpercharger para un motor de una moto Indian. Agosto 
de 1944.

10.115.   Esquema de la patente de la Bomba de 
combustible en “Y”. Julio de 1944.

10.116.   Patente del Hydraulic Governor. 
Marzo de 1946.

10.117.   Diseño de mecanismo de febrero de 1945.
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11.15.   Stinson con el público abarrotando las laderas.

11.17.   Bimotor Airspeed Consul.

11.19.   Pasada baja de Aldecoa con la Bucker.

11.21.   Prototipo I-11.

11.16.   Aldecoa volando la Bucker en invertido a 
muy baja altura.

11.18.   Formación de tres Bucker Bu-131.

11.20.   Vista general del público.

11.22.   Piper Cub fumigando.
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11.28.   Barracón en el aeródromo de Salburua. 11.29.   Interior del barracón.

11.30.   Tres de los aviones del Aeroclub: Auster, Bucker y 
Jodel.

11.31.   Foto aérea del barracón sede del Aeroclub 
de celebres fiestas. Al fondo la plataforma de 
aeronaves.

11.32.   Listado de socios 
de aquel año 
1955. Había 
muchos socios, 
pero solo algunos 
eran pilotos.

11.33.   El presidente del aeroclub falleció durante la 
celebración de la Virgen de Loreto. ABC de 11 
de diciembre de 1964.
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DESIGNACIÓN DESCRIPCIÓN

Alfaro 6
Biplano de entrenamiento, TH E.3 
Caudron G3 de dos asientos. Año 
1918.

Alfaro 7
Caza biplano. España derivado del 
Spad VII. Año 1919.

Alfaro 8
Caza biplano preparado para el 
concurso militar. Año 1919.

Alfaro 9
Dayton Wright XB-1A monoplaza 
para el ejército americano. Año 1922.

Alfaro 10
Proyecto de avión de transporte de 
tres plazas. Año 1922.

Alfaro 11 Monoplaza sesquiplano. Año 1923.

Alfaro 12
NAS Air King, “City of Peoria”. Año 
1927.
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A.28.   (5) Diferentes tipos de movimientos elementos de control: alerones, slats, etc.
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A7. RESTAURACIÓN DEL PLANEADOR PTG-2

En la ciudad de Hood River estado de Oregon (Estados Unidos) se encuentra el WAAAM, Western 
Antique Aeroplane and Automobile Museum.

En este museo tenían almacenado uno de los planeadores que Heraclio construyó en 1930 en Cleveland. 
En el verano de 2019 se iniciaron los trabajos para reconstruirlo y ponerlo en estado de vuelo, casi 90 
años después de que el PTG-2 lo construyera Heraclio. Ver capítulo 10.5.

Será extraordinario ver volar uno de los aviones de Heraclio.

El planeador fue propiedad de Brian Coughlin que lo donó al museo. La matrícula es NC895K.

A.48.  Trabajos de 
restauración del 
PTG-2 en Oregon.
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A8. BODEGA HERACLIO ALFARO

El Grupo de bodegas gallegas Terras Gauda de la denominación Terras Baixas, en su expansión, ha elegi-
do para su bodega de Alfaro en la Rioja, una zona vitivinícola pionera en España, el nombre de Heraclio 
Alfaro. Como pionero que fue en su día Heraclio, aviador con proyección internacional, esta marca ha 
juntado la simbiosis de la imagen de este pionero, con el lugar donde se encuentra la propia bodega.

La bodega esta erigida en la finca del Estarijo en Alfaro, donde se encontraba un antiguo aeródromo que 
se estableció entre los años veinte y los años cuarenta. En realidad, la propia bodega esta erigida sobre 
el antiguo hangar del aeródromo.

Han tratado de preservar un siglo de historia, de momentos y recuerdos, a través del alma de la marca 
Heraclio Alfaro.

A.49  Los promotores de la Bodega Heraclio Alfaro han hecho de Heraclio Alfaro su símbolo de la búsqueda de la excelencia.
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