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Descubre el sorprendente mundo de los microcoches,  
con los modelos más curiosos y las versiones más originales  
Por primera vez, podrás coleccionar los microcoches que transitaron por las calles de 
Europa durante las décadas de 1950, 1960 y 1970. Fabricadas en metal y plástico inyectado, 
las réplicas en miniatura de estas pequeñas joyas satisfarán los deseos de los coleccionistas 
más exigentes.

ras las terribles privaciones y desgracias sufridas durante la Segunda Guerra 
Mundial, los europeos querían por fin recuperar la alegría de vivir. El coche  
se convirtió en un poderoso símbolo de aquella nueva libertad.

Todas las clases sociales aspiraban a motorizarse y muy pronto se hizo 
palpable la necesidad de ofrecer al gran público modelos económicos, 
tanto por lo que al precio como al mantenimiento se refiere, dotados de 
una carrocería sencilla y el equipamiento indispensable. Pese al tremendo 
desarrollo económico que se experimentó durante las tres décadas siguientes, 

aquellos vehículos tan minimalistas siguieron teniendo una presencia importante, aun 
cuando desaparecieron muchas de aquellas empresas, tan pequeñas como osadas, por 
falta de solidez financiera. 

La creciente densidad urbana, con un tráfico y unos problemas de aparcamiento cada 
vez más estresantes, ha reavivado el interés por los coches compactos. Los modelos 
actuales poseen la potencia suficiente como para alejarse de las ciudades y transitar por las 
principales carreteras con una comodidad aceptable. De hecho, poseen unas prestaciones 
cercanas a las que ofrecen modelos de mayores dimensiones. 

Esta colección es una antología de las marcas europeas dedicadas a la producción  
de microcoches, coches pequeños y otros vehículos urbanos.

T
COLECCIONA LOS VEHÍCULOS QUE MARCARON UNA ÉPOCA

LOS MICROCOCHES CONTABAN CON SOLUCIONES MUY IMAGINATIVAS

▲  En nuestro país, los 
microcoches, vivieron su 
edad dorada en los años 
anteriores a la llegada del 
Seat 600. En la imagen 
varios Biscúter circulan por 
las calles de Madrid (1954).

▲  Los Messerschmitt 
eran considerados 
la élite de los 
microcoches. En la 
imagen podemos ver 
uno de ellos aparcado 
en una calle del centro 
de Madrid (1954).

▲  El Biscúter fue uno de los iconos 
de la España de los años cincuenta 
antes de la llegada del Seat 600. 
Para muchas familias, se convirtió en 
el primer coche.

▲  ACMA Vespa 400 (1957).



l Miniaturas de metal  
y ABS de gran calidad.

COLECCIÓN 

INÉDITA

l Reproducciones 
pintadas a mano.

Las marcas más emblemáticas, 
los modelos más populares… y también los más sorprendentes. Por primera 

vez, encontrarás en esta colección inédita los microcoches que participaron 

en la motorización de Europa tras la Segunda Guerra Mundial. Fabricados 

en metal y con pequeños elementos de plástico, las reproducciones de esos 

coches históricos harán las delicias de los coleccionistas y los aficionados  

a las miniaturas más exigentes.

l �Cada detalle  
se reproduce  
con gran cuidado 
y precisión, 
respetando  
la escala.

¡UNA COLECCIÓN INÉDITA DE CALIDAD EXCEPCIONAL!



 �El Gamine, fabricado entre 1967  
y 1971, fue el coche más pequeño  
de Vignale. Basado en el Fiat 500  
y conocido como Nuova 500, era un 
roadster descapotable de dos plazas. 
El diseño de Alfredo Vignale  
se inspiró en el Fiat 508 Balilla.

 �Este elegante microcoche, 
fruto de la excelente 
acogida del popular 
scooter italiano en Francia, 
tuvo un gran éxito: llegaron 
a fabricarse 31.000 
unidades.

ACMA Vespa 400
1957

VIGNALE GAMINE
1967

 �La evolución del D3, con una 
parrilla más ancha y faros más altos, 
medía 3,15 m de largo y 1,15 m  
de ancho. Tenía una caja de 
cambios de cuatro velocidades  
y podía alcanzar los 85 km/h.

ROVIN D4
1953

 �Fabricado entre 1958 y 1965, la versión playera del 
popular Fiat 500, se vendió en Europa, Estados 
Unidos e incluso Sudáfrica. Con un precio dos 
veces superior al de la versión normal, este 
coqueto vehículo tuvo muy buena acogida entre 
las personalidades más pudientes de la época, 
incluido el magnate Aristóteles Onassis o el actor 
Yul Brynner, que lo eligieron como «tender de 
tierra» para sus yates.

Fiat 500 Jolly
1958

VELAM ISETTA
1957

 �La superficie acristalada, 
especialmente amplia, fue uno  
de los puntos fuertes aquel coche. 
El techo solar reforzaba aún más la 
impresión de gran luminosidad.

 � �Gabriel Voisin diseñó  
aviones, coches de  
lujo y... microcoches,  
como el C-31, un 
prototipo pensado  
para transportar a  
cuatro personas.

VOISIN BISCOOTER C-31
1957

 �Jano era un dios romano 
con dos caras opuestas. 
El Zündapp Janus se hizo 
así: sus dos puertas, cada 
una en un extremo de la 
carrocería, daban acceso 
a dos asientos unidos por 
el respaldo diseñados para 
cuatro personas.

Zündapp Janus
1957

 �Si alguna vez hubo un microcoche 
deportivo, un modelo único en su clase, 
ese fue el FMR 500 Tiger. Derivado del 
Messerschmitt KR, se distinguía por sus 
cuatro ruedas y un potente motor de 
dos cilindros con los que alcanzaba  
los 130 km/h.

MESSERSCHMITT FMR 500 TIGER
1958

 �Por su diseño se decía que el Inter 
175A Berline, uno de los microcoches 
más curiosos que se hayan producido, 
era una amalgama de coche, 
avión, helicóptero y submarino. Se 
fabricaron tan solo 300 unidades 
entre los años 1953 y 1956.

 �El Heinkel Kabine, producido en 
muchos países, tuvo una larga 
trayectoria. Nacido en Alemania, 
se parecía mucho al Isetta. La gran 
puerta delantera permitía un fácil 
acceso, pero el volante era fijo.

SNCAN Inter 175A Berline
1953

HEINKEL KABINE
1956

Y MUCHOS MÁS…

Autobianchi Bianchina CABRIO
1962

REVIVE LA EPOPEYA DE AQUELLOS PEQUEÑOS COCHES QUE MARCARON UNA ÉPOCA

 �El Autobianchi Bianchina proviene  
del Fiat 500, del que tomó su mecánica. 
Sus versiones más espectaculares  
y codiciadas fueron el Panoramica y el 
Trasformabile, dos descapotables de 
estilo americano de solo tres metros  
de longitud.
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1er regalo

 �FOTOGRAFÍAS 
Estas magníficas fotos de antaño, 
impresas en papel especial de gran 
formato, rememoran la felicidad  
de una época pasada. 
Dimensiones : 41 x 31 cm y 31 x 31, aprox.

¡Y, ADEMÁS, RECIBE 
ESTOS REGALOS EXCLUSIVOS!*

Haz tu pedido hoy mismo y recibe estos regalos exclusivos

 �SOLYTO BREAK CAMPING (1967) 
La empresa lionesa New Map se dio a conocer en la década de 1920 
gracias a sus motocicletas. En la inmediata posguerra, New Map 
comenzó a fabricar un vehículo utilitario de tres ruedas cubierto de 
chapa o lona: el Solyto (acrónimo de Société Lyonnaise de Tôlerie). 
Modelo inédito

4o regalo

2o regalo

 �FURGONETA ISETTA 
Completa tu colección de microcoches 
con esta furgoneta Isetta única. 
Modelo inédito

 �MOTOBÉCANE KM2U  
En 1962, la firma francesa Motobécane, 
fundada en 1922, lanzó esta furgoneta de 
diseño italiano y mecánica japonesa dotada 
de un motor monocilíndrico de 125 cc.

3er regalo

NúMEROS 3 Y 8 
GRATIS

EL AUTOR
Descubre la historia de estos fantásticos modelos gracias a unos fascículos repletos  

de información. El periodista y escritor Patrick Lesueur, autor de decenas de libros sobre  
la historia del automóvil, presenta los modelos de esta colección con artículos y fotos inéditas.

EL APOYO DE UN CLUB
El Clàssic Motor Club del Bages, uno de los clubes de microcoches más grandes  
y activos de Europa, colabora en esta obra ofreciendo cientos de fotos inéditas  

y compartiendo las experiencias de sus socios, propietarios de varios de estos  
increíbles vehículos. 

producción de la empresa italiana 
aumentó hasta alcanzar las 200 
unidades diarias. Sin embargo, la 
demanda italiana del Isetta co-
menzó a disminuir en el otoño 
de 1955. La venta de licencias 
internacionales enmascaraba una 
situación financiera frágil: el fu-
turo de la empresa dependía de 
las preciadas divisas. La produc-
ción no tardó en limitarse al Au-
tocarro, una versión pick-up, con 
una carga útil de 500 kg, y de la 
que llegaron a fabricarse 4.000 
unidades. La reacción de Fiat, ya 
mencionada, con el lanzamiento 
del 500, un coche «de verdad» 
que podía transportar cómoda-
mente a cuatro personas por un 
precio similar y un consumo me-
nor, supuso un golpe fatal para 
el coche pequeño de Iso Auto-
veicoli S.p.A. Además, en Italia, 
aunque la decisión de Renzo Ri-
volta, el jefe de Isetta, de entrar 
en el mercado del automóvil en 
1953 fue valiente, no resultó en 
absoluto rentable. Se rumoreaba 
que la aventura le costó cerca de 

un millón de dólares. Había que 
cambiar de objetivo cuanto antes.

MADE IN SURESNES...
En Francia, en 1955, se mantenía 
muy vivo el interés por los coches 
pequeños, pensados para aquellos 
clientes que buscaban un vehículo 
más económico. Y el Isetta enca-
jaba perfectamente en ese enfo-
que. La empresa Velam (acróni-
mo de Véhicule Léger à Moteur), 
situada en el número 11 de la rue 
Ledoux, en el distrito 16 de la ca-
pital, adquirió en 1953, en el Sa-
lón del Automóvil de Turín, una 
licencia para fabricar el modelo 
en Francia, así como los derechos 
de comercialización en Bélgica y 
España. Para las labores de mon-
taje, la empresa negoció con el 

propietario de Talbot, Anthony 
Lago, la cesión de una superficie 
importante de sus talleres, situa-
dos en Suresnes, en la región de 
París. De hecho, este último tam-
bién buscaba rentabilidad, ya que 
su espléndido cupé Lago Grand 
Sport de seis cilindros, cuyo pre-
cio era de 2.775.000 francos, no 
se vendía bien. Durante el mes de 
mayo de 1955, el trabajo se orga-
nizó en torno a un prototipo: los 
diseñadores trataron de definir 
una carrocería para el Isetta que 
permitiera utilizar elementos fá-
ciles de prensar y soldar. El BMW 
Isetta —otra licencia concedi-
da— utilizaba un chasis tradicio-
nal, a diferencia del Iso italiano o 
del Isetta Velam, ambos basados 
en una estructura monocasco, 
considerada más moderna. Otra 
diferencia con los modelos ita-
lianos y alemanes estribaba en las 
aletas delanteras, desmontables 
en lugar de estar incorporadas a la 
carrocería. Quizá por razones es-
téticas, la versión francesa no con-
servó las pequeñas aletas presentes 

«El Isetta BMW 
utilizaba un 
chasis tradicional, 
a diferencia del 
Iso italiano y el 
Isetta Velam»

El estand de Velam en el Salón de octubre de 1957 `mostraba con orgullo el monoplaza que batió récords internacionales 
en agosto en la pista de Montlhéry. Aquí aparece junto con otros modelos de la empresa, como el Isetta Normale y el Luxe.

LA MARCA
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En 1953, la empresa milanesa de motocicletas Iso inició la fabricación de vehículos 

de cuatro ruedas con la producción de un modelo muy económico al que denominó 

Isetta, pensado para satisfacer las necesidades de la clientela más modesta.DEL ISO AL VELAM

esultaba imposible con-

fundir el nuevo modelo 

con cualquier otro: su 

forma ovoide lo dife-

renciaba por completo 

del resto del paisaje automovilístico 

de la época. Tuvo un éxito comer-

cial inmediato y gozó de una gran 

aceptación, tal como quedó claro 

cuando los Isetta, contra todo pro-

nóstico —pero con un genial golpe 

de efecto— participaron en la célebre 

y difícil carrera de las Mil Millas, 

disputada el 2 de mayo de 1954. 

La tripulación que formaban Cipo-

lla y Brioschi se mantuvo al volante 

de uno durante 22 horas, 4 minu-

tos y 52 segundos. Quedó 176º. Se 

habían inscrito 182 participantes. 

Otros cuatro Isetta terminaron la 

carrera. Sería exagerado decir que 

los directivos de la poderosa Fiat 

vieron aquella intrusión en el seg-

mento más popular del mercado 

como una amenaza, pero fueron 

cautos y mantuvieron su apuesta 

por lanzar el Fiat 600 en 1955 y, 

sobre todo, el 500, previsto para 

el verano de 1957. El 30 de abril 

de 1955, Iso S.p.A. Milano publi-

có un anuncio en la revista espe-

cializada Auto Italiana en el que 

informaba de que iniciaba la cola-

boración con BMW en Alemania y 

Velam en Francia. Tras hacerlo, la 

R
El <<yogur con ruedas>>, como 

los automovilistas franceses 

no tardaron en llamarlo, se 

distinguía de las version
es 

italiana y alemana por sus 

aletas delanteras desmontables. 

Las fotografías publicitarias 

tomadas con la Torre Eiffel 

al fondo dan testimonio de la 

producción en el país vecino. 

LA MARCA
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«El 30 de abril de 

1955, Iso S.p.A. Milano 

publicó un anuncio en 

la revista especializada 

Auto Italiana en el 

que anunciaba su 

colaboración con la 

empresa alemana 

BMW y la francesa 

Velam» 
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▲  LA MARCA
Tras la Segunda Guerra Mundial, 
fabricantes de automóviles como Rovin  
y Ligier en Francia, Vespa en Italia  
y Messerschmitt o BMW Isetta en 
Alemania lanzaron microcoches, vehículos 
de pequeñas dimensiones, biplaza en su 
mayoría, que se hallaban a medio camino 
de un coche y una moto. Los modelos, 
además de contar con soluciones muy 
imaginativas, solían tener carrocerías 
de formas curiosas. Descubre aquí sus 
características principales y el papel  
que desempeñaron en la historia de  
la industria del automóvil. 

UNA OBRA EDITORIAL  
EXCEPCIONAL

Basil Cardew, periodista especializado en el mundo del motor,  
junto al chófer con el que probó el City Car 123 (París, 1952).

▲

 EL COCHE
Durante las décadas de 1950 
y 1960, los microcoches se 
convirtieron en una presencia 
habitual en muchas ciudades 
y pueblos de Europa. 
Descubre aquí su historia, sus 
características técnicas, sus 
diferentes versiones 
y evoluciones, su impacto...

▲

 RETROVISOR
Esta sección sitúa  
a los microcoches en su 
contexto, con referencias 
a los acontecimientos más 
importantes de su época. 
Una breve y fascinante 
inmersión en el corazón  
del siglo XX.

1957 LOS TRATADOS DE ROMA
LOS TRATADOS DE ROMA, 

FIRMADOS EL 25 DE MARZO 
DE 1957, FUERON EL PRIMER 
PASO EN LA CONSTRUCCIÓN 

DE LA UNIÓN EUROPEA 
TAL Y COMO LA CONOCEMOS 

HOY. EN LA CAPITAL 
ITALIANA SE REUNIERON 
LOS DIRIGENTES DE LOS 

FUTUROS MIEMBROS: 
BÉLGICA, FRANCIA, ITALIA, 

LUXEMBURGO, PAÍSES BAJOS 
Y ALEMANIA. JEAN MONNET, 

UNO DE SUS GRANDES 
PROMOTORES, AL QUE SE 

CONSIDERA TAMBIÉN UNO 
DE LOS PADRES DE 
EUROPA, AFIRMÓ: 

«NO ALIAMOS ESTADOS; 
UNIMOS PERSONAS».

Esta fotografía, tomada durante la firma oficial, 
muestra al representante del gobierno belga, 

Paul-Henri Spaak, a la izquierda, y al francés 
Christian Pineau, a la derecha. 

EL RETROVISOR

FS_01_VELAM_ISETTA_12 ESP.indd   6FS_01_VELAM_ISETTA_12 ESP.indd   6 20/12/2021   23:10:3420/12/2021   23:10:34

1957 LOS TRATADOS DE ROMA
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El interior er
a muy sencillo y no proporcionaba mucha información acerca del funcionamiento de la mecánica. Los primeros 

compradores obs
ervaron que la carrocería

 estaba muy mal sellada. En 1957, muchos posibles c
lientes, al ver que el Isett

a costaba 

297.000 francos, se p
lantearon si valía la pena en vista de que el Citroën 2 CV Tipo A se vendía por 352.000 francos.

se hacía insoportable y el conjunto carecía de la fle-

xibilidad necesaria para el uso urbano. A esta lista de 

inconvenientes cabía añadir una impermeabilización 

muy justa y un acabado rudimentario. Conscientes 

de estos problemas, los diseñadores dotaron al Isetta de 

1957 de un sistema de insonorización más acorde con 

los estándares habituales y se propuso una nueva ver-

sión con una sección trasera totalmente desmontable. 

Aunque las drásticas restricciones de combustible de-

bidas a la crisis de Suez favorecieron la venta de coches 

económicos por parte de todos los fabricantes, las ci-

fras del Isetta siguieron cayendo de forma impresio-

nante: de 4.886 unidades en 1956 se pasó a 1.005 en 

el ejercicio siguiente. De cara a la campaña de 1958, 

Michel Cromback, presidente y director general de 

Velam, echó mano de su último cartucho y presentó el 

Isetta Velam Écrin, una versión más lograda y atractiva. 

La comodidad mejoró de una manera muy considera-

ble gracias a la ballesta transversal situada en la parte 

delantera. Desde un punto de vista estético, el modelo 

se distinguía por su carrocería bicolor, su techo de cha-

pa de acero, su gran luneta trasera y una distribución 

interior mucho más digna, que incluía una guantera y 

una radio, todo un lujo. El acceso a la parte mecánica 

resultaba más cómodo gracias a una escotilla situada 

en el lado izquierdo del «yogur», como se conocía por 

entonces al pequeño coche. Desgraciadamente, todas 

aquellas innovaciones no sirvieron de mucho frente al 

gran problema del Isetta: su motor de dos tiempos. 

Resulta sorprendente que los responsables de Ve-

lam no hubiesen considerado la posibilidad de insta-

lar un mezclador, o incluso mejor, como se hizo en 

la versión alemana, un bloque de cuatro tiempos más 

silencioso y, sobre todo, que evitaba la permanente 

y engorrosa tarea de medir el combustible. El Isetta 

Écrin solo encontró 500 compradores, que pagaron 

la friolera de 380.000 francos, una suma ligeramente 

superior a los 374.000 francos que costaba el Citroën 

2 CV Tipo A. En 1958, los consumidores que busca-

ban un coche podían encon-

trar fácilmente un 4 CV de 

segunda mano en muy buen 

estado, un auténtico mo-

delo de cuatro plazas, por la 

mitad del precio del Isetta. 

En enero de 1958, Velam 

abandonó sus pretensiones 

de ser un fabricante de au-

tomóviles  l         
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SIN PENA NI GLORIA
a versión francesa del Isetta tenía todas 
las cualidades funcionales y plásticas de 
la versión italiana: un techo solar de tela 
impermeable que se deslizaba hacia atrás 
y unas dimensiones perfectamente adap-

tadas al tráfico urbano, hasta el punto de permitir su 
aparcamiento en sentido perpendicular al bordillo. Sin 
embargo, estas no eran las únicas ventajas del modelo: 
la puerta delantera permitía salir con rapidez —siempre 
y cuando se tuviera una cierta flexibilidad— y conver-
tirse en un peatón más. La instalación de esta puerta 
abatible en el lado izquierdo sorprendió a más de un 
transeúnte, que, al abrirla, se desplazaban también la 
columna de dirección y el salpicadero. El interior del 
vehículo, de un diseño minimalista, solo podía albergar 
a dos personas y cargar con un equipaje blando y, a ser 
posible, pequeño. En 1955, aquel coche con forma de 
huevo era inconfundible. No había nada igual en el pai-
saje automovilístico de la época. El frontal recordaba 
a un simpático anfibio, impresión que se veía reforza-
da por los dos faros situados en los laterales de 
la carrocería. En la parte trasera, una gran 
ventanilla panorámica ofrecía una bue-
na visión y una iluminación óptima. 
También destacaba la presencia 
de parachoques. El motor, en 
voladizo, se hallaba a la de-
recha de la máquina. Se 

trataba de un bloque de dos cilindros con una cámara 
de combustión convencional, refrigerado por aire for-
zado, con una turbina de 236 cc que desarrolla 10 CV 
a 4.500 rpm. La transmisión directa a las ruedas trase-
ras se realizaba a través de una caja de cambios de cua-
tro velocidades con embrague dentado. La versión de 
BMW, en cambio, tenía un motor de cuatro tiempos 
y un solo cilindro. El modelo francés, en cambio, era 
de dos tiempos, lo que exigía al conductor un esfuer-
zo extra, ya que debía mezclar el aceite y la gasolina, 
una tarea sucia y fastidiosa. La suspensión delantera 
independiente se basaba en un curioso sistema de 
anillos de goma suministrado por Neiman y que ha 
envejecido muy mal. La suspensión trasera, con su 
vía estrecha, no requería un diferencial. Tantas li-
mitaciones técnicas supusieron un grave obstáculo 
para el desarrollo comercial del Isetta. Por si fuera 
poco, el nivel de ruido en el interior del habitáculo 
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en las versiones italiana y alema-
na. En vísperas del 41º Salón del 
Automóvil de París, celebrado 
bajo las majestuosas bóvedas del 
Grand Palais del jueves 7 al do-
mingo 17 de octubre de 1954, la 
dirección de Velam presentó a los 
periodistas su versión del Isetta. El 
coche seguía teniendo respaldos 

separados, con una anchura opti-
mizada para el pasajero. El precio 
se fijó en 297.000 francos. Mu-
chos interesados abonaron un de-
pósito de 20.000 francos aquel 
otoño de 1954. En primavera 
del año siguiente, y ante la falta 
de noticias, cundió la inquietud. 
Pero tras el acuerdo con Talbot, la 

situación volvió a la normalidad. El 
ritmo de producción variaba de 20 
a 22 unidades al día, y los 350 em-
pleados que participaron en esta 
misión ensamblaron 1.224 Isetta 
antes de finales de diciembre de 
1955. Mientras tanto, Velam creó 
una red de 150 concesionarios 
para mejorar la distribución l       

LA HISTORIA

Para estimular las ventas, Michel Cromback lanzó una cam-
paña publicitaria organizada en torno a los récords internacio-
nales de la clase K, abierta a vehículos cuya cilindrada no su-
perase los 250 cc. Entre finales de julio y principios de agosto 
de 1957, los pilotos Jean Bianchi y Claude Peslier se turnaron 
en la pista de Montlhéry al volante de un Isetta con una ca-
rrocería diseñada para la ocasión. Aquel Velam estableció sie-
te récords internacionales en su categoría, incluido el de tres 
horas a una velocidad media de 111,850 km/h. Por desgracia, 
la proeza no tuvo demasiada repercusión.

De la carretera a la pista

El carburador horizontal Solex 30 mantuvo el consumo de combustible a un nivel satisfactorio, pero al 
probar el Isetta, el cliente potencial se daba cuenta de inmediato de la escasa potencia del motor a bajas 
revoluciones y lo increíblemente ruidoso que resultaba. 
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SIN PENA NI GLORIA
trataba de un bloque de dos cilindros con una cámara 
de combustión convencional, refrigerado por aire for-
zado, con una turbina de 236 cc que desarrolla 10 CV 
a 4.500 rpm. La transmisión directa a las ruedas trase-
ras se realizaba a través de una caja de cambios de cua-
tro velocidades con embrague dentado. La versión de 
BMW, en cambio, tenía un motor de cuatro tiempos 
y un solo cilindro. El modelo francés, en cambio, era 
de dos tiempos, lo que exigía al conductor un esfuer-
zo extra, ya que debía mezclar el aceite y la gasolina, 
una tarea sucia y fastidiosa. La suspensión delantera 
independiente se basaba en un curioso sistema de 
anillos de goma suministrado por Neiman y que ha 
envejecido muy mal. La suspensión trasera, con su 
vía estrecha, no requería un diferencial. Tantas li-
mitaciones técnicas supusieron un grave obstáculo 
para el desarrollo comercial del Isetta. Por si fuera 
poco, el nivel de ruido en el interior del habitáculo 

La superficie acristalada, especialmente grande, era uno de 
los puntos fuertes que hacían este pequeño coche tan atractivo 

para los consumidores. El techo solar reforzaba aún más la 
impresión de gran luminosidad.

El Pedal Car, una version infantil del Isetta Velam 
producida por Devillaine en 1957.

FICHA TÉCNICA

Motor: dos tiempos; cilindro 
doble de aluminio cromado
Cilindrada: 236 cc
Compresión: 6,5:1
Potencia: 9,5 CV
Potencia fiscal: 1 CV
Alimentación: 1 carburador
Embrague: disco múltiple 
en aceite
Encendido: bobina HT
Transmisión: caja de 
cambios no sincronizada de 
4 velocidades 
Eje trasero: monobloque de 

aluminio fundido a presión. 
Accionamiento por cadena 
de doble rodillo en aceite 
Suspensión delantera: 
independiente; 
amortiguadores de fricción 
Suspensión trasera: 
ballestas elípticas de 
1/4 con amortiguadores 
telescópicos; articulaciones 
sobre silentblocks 
Frenos: hidráulicos en las 
4 ruedas 
Neumáticos: 4.50 × 10 

06

07

A pesar de sus encomiables esfuerzos y a un diseño bastante 
acertado para un coche urbano, los numerosos fallos pusieron 

su futuro en entredicho.

El principal atractivo del vehículo 
radicaba en su gran accesibilidad, 

con una puerta delantera que 
se abría a la izquierda, un 

detalle que permitía aparcar 
perpendicularmente a la acera.

Darin Schnabel ©2012 Courtesy of RM Auctions

Darin Schnabel ©2012 Courtesy of RM Auctions

Darin Schnabel ©2012 Courtesy of RM Auctions

FS_01_VELAM_ISETTA_12 ESP.indd   9FS_01_VELAM_ISETTA_12 ESP.indd   9 20/12/2021   23:10:3820/12/2021   23:10:38

Si te suscribes, recibirás 
el número 3 y el número 8 ¡gratis!*  

 

* Oferta reservada a suscriptores. Ver condiciones en la oferta de suscripción adjunta. Si faltase algún regalo, se sustituirá por otro de valor igual o superior. Imágenes no contractuales.



OFERTA PREMIUM 

SOLO PARA SUSCRIPTORES*
La TL fue una furgoneta desarrollada a partir del gracioso Goggomobil. 

Entre 1957 y 1965 se produjeron miles de unidades.

 �  LECHERA
Gracias a su precio asequible, la 

Goggomobil TL se convirtió en el primer 
vehículo motorizado que tuvieron muchos 

agricultores, comerciantes y profesionales.
Modelo inédito

Envoi 21

 �  �COCA-COLA 
Gracias a la iniciativa de algunos distribuidores, la 
TL también rindió un gran servicio a la conocida 
marca de refrescos. Sus gran versatilidad y sus 
reducidas dimensiones la convirtieron en un 
vehículo de reparto muy práctico. 
Modelo inédito
Envoi 47

 �  ASISTENCIA 
La Goggomobil también participó en la 

reconstrucción de la Europa de posguerra. 
En algunos países, por ejemplo, se destinó a 
las tareas de mantenimiento de la red viaria.

Modelo inédito
Envoi 52

POR SOLO

MÁS POR CADA NÚMERO

0,75€

*Por solo 0,75 € adicionales por número (a partir de la entrega nº 4) recibirás la miniatura del Goggomobil de reparto de leche (envío nº 10), el Goggomobil de Coca-Cola (envío nº 19) y el Goggomobil de asistencia (envío nº 23)
Oferta solo para suscriptores. Ver condiciones generales de venta en ww.altaya.es o llamando al 900 405 405.


