
Von Thyssen e incluso se cree que el 
mismo Gary Cooper adquirió uno de 
ellos.

Los Motores de esos 8 cilindros en V a 
90 grados de PEGASO fueron aumen-
tando paulatinamente su cilindrada 
pasando de los  2.472 cc iniciales has-
ta llegar a los  3.178 cc, con bloque en 
aleación ligera y los cigüeñales se nitru-
raban para darles mayor resistencia al 
desgaste. Las potencias también fueron 
aumentando de los  142  CV iniciales  a 
218 cv, en función de la cilindrada, rela-
ción de compresión y alimentación, pu-
diendo llegar a los 350 cv de potencia 
con compresor. 
A lo largo de su vida estos PEGASOS o 
Pegasines como los llamaron cariñosa-
mente los empleados de la firma, cose-

charon diversos récords de velocidad y 
participaron con muy buenos resulta-
dos en diversas carreras, entre ellas la 
panamericana, amén de ser objeto de 
culto en las exposiciones de Paris.
El último año de vida fabril de los PEGA-

ese salón que había abandonado en la 
década de los 30.
Este primer modelo  montaba  un mo-
tor V8 de aleación ligera, de 2.500 cc, 
dotado de un doble árbol de levas en 
culata, como era de esperar en Ricart. 
En total 4. Toda una complejidad para 
la renaciente industria del automóvil en 
España. La caja de cambios era manual 
de cinco marchas.
A partir de ahí se llegaron a construir 
hasta 85 unidades en total y todas do-
tadas de diferentes carrocerías, artesa-
nales y provistas de muy potentes mo-
tores.
Las primeras carrocerías, eso sí, fueron 
todas de diseño PEGASO, tipo berline-

tta, pero pronto se acudió a los más 
prestigiosos carroceros, para prover a 
los vehículos de un aire más deportivo 
y moderno. Carroceros como Touring, 
SAOUTCHIK e incluso el español Serra, 
trabajaron en diferentes modelos.
La vida de los automóviles PEGASO pro-
siguió hasta el año 1957, cuando se da 
carpetazo a este proyecto inicial, que 
había servido para tecnificar a la em-
presa y cualificar a su diverso personal.
A lo largo de esos años los modelos fue-
ron ganando en potencia, sus clientes 
eran todos de renombre, como el Sha 
de Persia, el Presidente de Portugal el 
general Craaveiro Lopes, el presidente 
de la República Dominicana, él barón 
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Imagenes del Pegaso Coupe carrozado por Touring (Serie 2)
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similar a la de los Hispano Suiza, era el 
llamado “mofletes”, un pequeño ca-
mión aun de pequeña cilindrada basado 
en los Hispano T66.

A principios de los años 60 salió de fá-
brica el camión quizás de más éxito de 
la marca, el Comet. Se trataba de un 
seis cilindros en línea de 8,5 litros de ca-
pacidad, con un peso máximo de 13 to-
neladas.  Era un camión de concepción 
mecánica más simple que los derivados 
de Hispono Suiza, pero tenía la ventaja 
de ser mucho más económico de fabri-
car. Su presentación fue espectacular, 
NODO estuvo ahí presente. Rodó como 
dos centenares de estos Comets salían 
de la fábrica a la vez, con destino a los 
diversos concesionarios repartidos por 
la geografía española.

La producción de este modelo supuso el 
florecimiento de la industria auxiliar en 
España y el inicio de la remotorización 
del mercado de camiones que prácti-
camente había quedado en los huesos 
tras la contienda. Las ventas de este 
modelo fueron todo un éxito.
En paralelo PEGASO fabricó chasis para 
autobuses.

1967 es otro año importante, pues 
adquiere la mayoría del capital de la 
empresa SAVA (Sociedad Anónima de 
Vehículos Automóviles), situada en Va-
lladolid, fundada en 1952  y dedicada a 
la fabricación de pequeños transportes, 
con ello PEGASO completaba su gama y 
oferta de vehículos industriales.
En 1970 inicia PEGASO la fabricación 
de una nueva cabina, ya cuadrada, con 

SO 1956/1957 surgió un nuevo modelo 
el  Z 103, que podía llegar a los  4.681 
cc.
La historia final de estos coches está 
llena de oscuridades. Ricart dejó la di-
rección en el año 1958 y en 1959 fue 
nombrado presidente de la S.A. Loc-
kheed en París y ahí siguió hasta 1965. 
Después se retiró a su Barcelona natal 
donde fallecería en 1974. Los moldes, 
repuestos planos, entre otros, de los 
Pegasines fueron incompresiblemente 
destruidos en su totalidad, pero al me-
nos se conservan la mayoría de los 86 
coches fabricados.

Para aquellos que quieran profundizar 
más en cada uno de los modelos de co-
ches PEGASO,  pueden encontrar infor-
mación muy detallada de cada uno de 
los modelos fabricados en el portal de 
coches clásicos Piel de Toro1.

El fin de estos Pegasines es para algunos 
una historia de lo que pudo ser y no fue, 
pero al menos cumplieron su objetivo 
inicial. Empezaría una nueva etapa, ya 
de fabricación en serie y con modelos 
de camiones de gran capacidad.
Así acababa la historia de los coches PE-
GASO y se iniciaba la de sus camiones y 
vehículos militares, una historia que fue 
de éxito durante la década de los 60, de 
los 70 y los 80.
Los primeros camiones salidos de sus 
fábricas en los 50 tenían un diseño muy 

1 Coches Clasicos Piel de 
Toro (link)

Fotografia de un motor Pegaso gasolina doble carburador Weber de 4 cuerpos (Cortesia Clásicos Pueche)
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se quedaría pequeño y se principia un 
proyecto muy ambicioso, la fabricación 
de vehículos blindados de trasporte de 
personal. Concretamente dos modelos: 
El BLR ( Blindado Ligero sobre Ruedas) y 
el BMR (Blindado Medio sobre Ruedas). 
El primero era un vehículo acorazado 
4x4 con motor de 6.000 cc. El segundo, 
el BMR es quizás el modelo de más éxi-
to de la marca.
El BMR era y es un vehículo acorazado 
destinado al trasporte de tropas, podía 
alojar hasta 12/13 personas, incluyendo 
al conductor, tirador y jefe de pelotón. 
Montaba un motor atmosférico PEGA-

SO de 12 litros en linea y de 310 cv, con 
una caja automática ZF y transmisión a 
las 6 ruedas. Su blindaje lo protegía con-
tra munición de calibre 7,62x51 mm e 
incluso en la parte frontal contra muni-
ción más pesada de .50 Browning. Dis-
ponía de un complejo sistema de frenos 
(de servicio, de emergencia y cinético) 
y ruedas directrices en dos de los ejes.  
Su peso era de 15 toneladas y cabe des-
tacar que su blindaje no era de acero, 
sino de aluminio blindado para hacerlo 
más ligero. Podía superar pendientes de 
hasta el 60% y vados de más de un me-
tro de ancho. Era realmente un vehículo 

nuevos y más potentes motores de has-
ta 12 litros y 310 CV en línea, que podía 
llegar a los 500 CV sobrealimentado. 
Todos ellos adaptados a las normas y 

regulaciones europeas. Los Pegasos ya 
circulaban por tas carreteras de toda 
Europa.
En 1975 se  ingenia la cabina basculan-
te, una cabina que permitía abrirse a 
45o o más y que dejaba el motor total-
mente expuesto para sus revisiones.

La década de los 70 también es impor-
tante para PEGASO, pues amén de am-
pliar y tecnificar sus instalaciones fabri-
les y de ensayo, tanto en Madrid como 
en Barcelona, se inicia un proyecto del 
todo diferente: la fabricación de vehí-
culos militares.

Empezó fabricando camiones basados 
en los modelos comerciales pero adap-
tados al uso militar. Pero pronto esto 

Presentación del Pegaso Comet saliendo de fábrica con destino a los concesionarios en toda España 
(imagenes de NODO)
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muy avanzado para la época, en los 80 
el ejército español se dotó de ellos en 
cantidad de 1000 Uds. Y constituyeron 
y aun lo son, la base de trasporte de la 
infantería española. 

En la década de los 90 y ante el buen 
resultado de estos vehículos, el ejército 
español decidió encargar a la empresa 
estatal Santa Bárbara la modernización 
de estos acorazados. Básicamente rea-
lizó una reconstrucción de los equipos 
sujetos a más desgaste, así como la re-
motorización con un motor Scania. En 
honor a la verdad y por boca de los pro-
pios militares, el motor Scania nunca 
superó ni en potencia ni en par motor 
al Pegaso. 

Tal fue el éxito del diseño BMR que es-
tos fueron incluso exportados a varios 
países: Egipto (se fimó inicialmente  por 
1.000 uds), al Perú y a Arabia Saudita.
La exportación a Arabia Saudí, merece 
unos comentarios aparte. Se vendió a 
la Infantería de Marina de aquel país, 
que tenía su base pricipal en el puerto 
oriental de Jubayl, más concretamente 
en Ras Al Ghar, donde tenía desplegado 
la Infantería de Marina la mayor parte 
de sus efectivos y su base de manteni-
miento. La versión que se exportó fue la 
anfibia, lo cual permitía al BMR navegar 
una serie de millas desde que era arro-
jado al mar por el trasporte, hasta su 
llegada a la orilla.
El sistema de navegación estaba basado 
en un par de hidrojets que lo propul-

saban a unos 4 nudos, y un sistema de 
refrigeración alternativo a base de un 
intercambiador de calor con el agua. Su 
cierre era hermético y la toma de aire 
para ventilación y alimentación se hacía 
con snorckels.
Estos vehículos reconstruidos y moder-
nizados siguen en servicio en la Marina 
de Arabia Saudí. 

La década de los 80 y primerísimos 90, 
conforman el final de esta gran empre-
sa.

Había que desarrollar ya un camión 
más moderno y más acorde a los com-
petidores europeos y PEGASO inicia con 
ello el desarrollo del TRONER. Éste fue 
el último desarrollo propio de PEGASO 
y también su mejor y más sofisticado 

camión.

La concepción del Troner se inició en 
1983 y fue un proyecto de una gran in-
versión, lo cual la obligó a buscar nue-
vos socios. Y ese socio vino de la mano 
de la holandesa DAF, que desembocó 
en la creación una nueva cabina para el 
modelo Pegaso Troner y el DAF 95 de 
la neerlandesa.  El  Pegaso Troner, fue 
presentado finalmente en el  salón de 
Barcelona en 1987 bajo el lema-. 
“Lo más grande Pegaso, grande entre los 
grandes, Troner, grande de España.”

Se inició la comercialización en el año 
siguiente. dotado de un motor de 12  li-
tros con 6 cilindros en línea,  similar a 
los de los BMR pero al que se le habían 

ganado unos cuantos caballos con di-
versas mejoras técnicas, básicamente  a 
las concernientes a la alimentación.

En 1992 se presentó el Troner 1240 de 
400cv, con caja de cambios ZF 16S 160 
Ecosplit, ABS, suspensión neumática y 
un limitador de velocidad electrónico, 
fue el más potente de los Pegasos. 

Pero la historia de PEGASO tocaba ya 
a su fin, pues en  otoño de 1990, se 
produce la venta de PEGASO a la ita-
liana IVECO. Ésta rápidamente inició la 
comercialización y fabricación de sus 
propios modelos en España, con lo que 
los TRONER que quedaban en stock se 
fueron liquidando y sustituyendo por 
camiones IVECO y que al principio y 
por aquello de mantener la continuidad 
aparente seguían al menos luciendo el 
logo de nuestro caballo Pegasus. 

Hoy aún son muchos los que recuerdan 
con nostalgia los camiones Pegasos por 
su solidez y dureza y no es difícil ver por 
las carreteras españoles buenos Troners 
aun en plena operatividad.

Pegaso 1083, de 3 ejes, con la cabina abatida para acceder al motor.
(imagen de ANGUERA TRANSPORT  link )

BMR  de la Infantería de Marina Saudí. Imágnes tomadas en los ensayos de funcionalidad de los vehículos.
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