
Un progetto inedito,
addirittura avveniristico,
ma un’emozione antica,
che affonda le sue radici
nelle origini della storia
motoristica. 
Questa in buona 
analisi la Maybach, 
il nuovo marchio 
“haute-de-gamme” del
gruppo DaymlerChrysler.

DI PAOLO GOBBI

Come può riuscire un’automobi-
le a dare la stessa intensa emo-
zione che un grande orologio ri-
esce a offrire? E’ possibile che un
“oggetto” che si muove su quat-
tro ruote, per giunta neanche
d’epoca, possa riuscire a trasmet-
tere la suggestione creata da un
perpetuo della Patek Philippe,
oppure da un crono cassa a scat-
to della Rolex? Ciò è possibile se
l’automobile è stata ideata e co-
struita per lasciare un segno, che
tragga forza dal passato, dalla
storia, dalla tradizione, pur svi-
luppandosi in soluzioni stilisti-
che, e soprattutto tecniche, che
appartengono al nostro presente.
E’ quello che si prefigge di fare la
nuova Maybach.
I frettolosi, e i poco attenti, di-

ranno sicuramente che si tratta di
una Mercedes di rango superio-
re, individuando una certa somi-
glianza con le famose berline di
casa DaimlerChrysler, somiglian-
za che è poi esclusivamente fo-
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Il tradizionale logo della Maybach,
composto dalla doppia M stilizzata.
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tografica, visto che dal vivo la
nuova e, assicuriamo, prodigiosa
vettura non assomiglia proprio a
“nessuno”.
Ma vediamo di capire meglio

che cos’è questo nuovo oggetto
del desiderio, che per i valori
che evoca, e non solo nel nome,
ci ha affascinato e invogliato a
raccontarne la storia, ma anche a
provare di capire cos’è una May-
bach oggi, e soprattutto con che
spirito sia stata costruita, andan-
do oltre quello che è fine com-
merciale di qualsiasi
prodotto.
La culla di questo

nuovo marchio è il
gruppo Daimler-
Chrysler, presente
con forza sul mer-
cato automobilisti-
co grazie a nomi di
innegabile impor-
tanza come Merce-
des-Benz, Jeep,
Chrysler e Smart. Più
che nota la sua spe-
cializzazione nel seg-
mento più alto del
mercato, quello delle ber-
line di lusso, che da sem-
pre vede il nome Mercedes
tra i punti di riferimento esteti-
ci e costruttivi per l’intera produ-
zione mondiale. Mancava però
un’autovettura “haute-de-gam-
me”, realizzata senza compro-
messi per una clientela piccola
numericamente, ma disponibile
a spendere cifre elevate per un
oggetto che trasmetta comfort ed
emozioni superiori.
Come conciliare però un’auto

dal prezzo di oltre seicento mi-
lioni delle nostre vecchie lire,
con le tutto sommato “ingom-
branti” peculiarità di uno dei
marchi già noti del gruppo? La ri-
sposta, abbastanza ovvia, è stata
quella di creare totalmente ex-
novo un sistema progettuale,
commerciale, produttivo e di
marketing, che potesse caratte-
rizzarsi in maniera del tutto au-
tonoma ed indipendente, sfrut-
tando le potenti sinergie del
gruppo DaimlerChrysler, ma vi-

vendo di vita propria. Lo sforzo
a dire il vero non è stato nean-
che così grande, visto che è ba-
stato guardarsi indietro, per ri-
scoprire in Wilhelm e Karl
Maybach, e soprattutto nelle loro
pionieristiche automobili, il se-
gno tangibile di un nome che ha
accompagnato il marchio
Mercedes-Benz proprio all’inizio

della sua carriera, e che ancora
oggi è assolutamente vitale, con
una produzione motoristica ai
massimi livelli, sebbene in altro
ambito. Se volessimo cercare un
paragone orologiero, non fati-
cheremmo troppo a trovare una
pressoché perfetta coincidenza
con la A. Lange & Söhne, rinata
negli anni ’90 grazie all’impegno
e alle potenzialità del gruppo al-
lora formato da IWC e Jaeger-
LeCoultre in seno alla Man-
nesmann. Anche allora una po-
tente struttura tecnica e commer-

ciale trasferì la sua esperienza e
le sue conoscenze in un marchio
antico, con una grande tradizio-
ne da far rivivere, destinato a
scalare i massimi vertici dell’oro-
logeria contemporanea.
E’ su queste basi che rinasce

oggi la Maybach, proiezione mo-
derna di una classe antica, anel-
lo di congiunzione fra le richie-
ste esigentissime di un mercato
del tutto peculiare, fatto di re,

presidenti, rappresentanze
diplomatiche e top-ma-

nager, e il mondo a
tutti noto dell’auto,
che attualmente sta
trovando non po-
che difficoltà ad of-
frire novità emozi-
onanti, se non
qualche gadget

tecnologico e delle
potenze inusitate,
accompagnati da

una continua ricerca
stilistica, vissuta dai
più come un vessan-
te invito a dover rin-
novare continua-
mente la propria au-
tovettura. In questo

panorama il nome
Maybach si inserisce con garbo e
decisione, proponendo una ma-
niera antica di vedere l’automo-
bile, forse più vicina al mondo
orologiero che non, appunto, a
quello automobilistico. A noi ap-
passionati di bella orologeria so-
no forse più cari i concetti di tra-
dizione e di continuità storica,
che non al vasto pubblico del-
l’auto, che non sembra aver dato
grande rilevanza al ritorno di un
marchio strettamente connesso
alle radici del trasporto a moto-
re.
Il nome Maybach è infatti lega-

to alle origini dell’automobile
tanto quanto i più celebri Benz e
Daimler. E proprio dall’incontro
di quest’ultimo, trentunenne in-
gegnere della fabbrica di mac-
chinari Bruderhaus, a Reutlin-
gen, con il diciannovenne e ta-
lentuoso Wilhelm Maybach, avrà
inizio la storia Mercedes. Il con-

SSaarràà  ddeessttiinnaattaa  aa  rree  ee  ccaappii  ddii  ssttaattoo,,  ssii
ttrraattttaa  ddeellllaa  MMaayybbaacchh  6622,,  uunnaa  bbeerrlliinnaa
ddii  rraapppprreesseennttaannzzaa  ddaa  bbeenn  66,,1177  mmeettrrii

ddii  lluunngghheezzzzaa,,  ee  ddaall  ccoossttoo  ddii  cciirrccaa
336600..000000  eeuurroo..

LLaa  MMaayybbaacchh  5577,,  lluunnggaa  55,,7733  mmeettrrii,,  èè
llaa  ““ppiiccccoollaa””  ddeellllee  aauuttoovveettttuurree
pprrooddoottttee  ddaall  nnuuoovvoo  ccoorrssoo  ddeellllaa
CCaassaa  tteeddeessccaa..  AAllll’’aattttoo  ddeellllaa  ssuuaa
ccoommmmeerrcciiaalliizzzzaazziioonnee  ccoosstteerràà  
cciirrccaa  331100..000000  eeuurroo..

Uno spaccato del motore Maybach
Type 12, da ben 550 CV, 5,5 litri di
cilindrata, sovralimentato con un
doppio turbocompressore per una

coppia massima di 900 Nm.



tantissimo per la sua evoluzione.
Jellinek fu infatti uno dei primi
rivenditori di automobili, ed an-
che uno dei più importanti del
gruppo Daimler, con una clien-
tela danarosa ed esigente, situata
principalmente nella Costa
Azzurra. Proprio per stimolare le
vendite, decide di partecipare, il
30 marzo di quel 1900, alla cor-
sa Nizza-La Turbie. La sua auto,
una Daimler da 23 cavalli, gui-
data dal meccanico Wilhelm
Bauer, durante la competizione
esce di strada. Il pilota muore sul
colpo, e sembrano anche svani-

re le velleità di competizione
della DMG. Ma non per Jellinek,
che il 2 aprile chiede alla Casa di
realizzare, in tempo per la ses-
sione invernale delle corse,
un’altra vettura, questa volta con
delle specifiche decisamente più
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La svolta “epocale” avviene pe-
rò nel 1900, purtroppo già dopo
la morte di Gottlieb Daimler (av-
venuta il 6 marzo di quell’anno),
all’inizio di un Novecento che
sarà definito “il secolo dei tra-
sporti” al volgere dell’appena
trascorso 2001, in un clima di
grande fermento sociale e indu-
striale. Il bisogno che l’umanità
sente di più in quegli anni è
quello di muoversi. Non è un ca-
so che Zeppelin faccia il suo pri-
mo volo in quello stesso anno,
mentre i fratelli Wright si stac-
cheranno da terra soltanto tre

anni dopo. Ma il deside-
rio non era solo quello di
volare, quanto soprattutto
quello di recarsi velocemente,
ed in maniera del tutto indipen-
dente, da un luogo all’altro.
Certo, stiamo ancora parlando di
un mondo assolutamente elita-
rio, fatto di pochi uomini facol-
tosi dalle smanie futuriste. Sono
loro le persone cui si rivolge
Emil Jellinek, personaggio spes-
so dimenticato dalla storiografia
motoristica, ma in realtà impor-

sportive e moderne di quelle
raggiunte fino ad allora. La sfida
di “cambiare tutto” praticamente
in nove mesi, viene accettata, e
ancora una volta la mente creati-
va di Maybach (ora ingegnere
capo alla Daimler-Motoren-
Gesellschaft) si mette all’opera
per realizzare un oggetto total-
mente nuovo. Ne uscirà, il di-
cembre del 1900, quella che è ri-
conosciuta come la “prima auto-
mobile moderna” ovvero la
Mercedes (dal nome della figlia
di Jellinek) da 35 cavalli.
Tantissime le innovazioni che vi
vennero presentate: linea affuso-
lata, elevata potenza, radiatore a
nido d’ape, baricentro basso,
passo lungo, cambio a settori,
sterzo obliquo, ruote pressoché
uguali su entrambi gli assi, e mo-
tore dal peso sostanzialmente ri-
dotto. Il risultato divenne ap-
prezzabile il 22 dicembre, quan-
do le cinque Mercedes in gara

arrivarono ai primi cinque
posti. Nacque allora il mito.

Negli anni successivi, a
Wihelm Maybach si af-
fianca anche il figlio,

Karl, per intraprendere
una nuova appassio-
nante avventura. Si
tratta della collabora-
zione con il Conte
Ferdinand von Zep-
pelin, per la motoriz-

zazione degli omonimi
dirigibili. Una sfida, di
grande importanza, che
vede la Germania prota-

gonista a livello mondia-
le. Interessante osservare

come, all’aumentare della
lunghezza e del diametro dei

dirigibili Zeppelin, aumentassero
al contempo la potenza e le pre-
stazioni dei motori DMG proget-
tati da Maybach: 14,7, poi 85, ed
ancora 105 cavalli. Ma non ba-
stavano. Non c’era ancora la do-
te primaria per un motore desti-
nato al volo, ovvero l’affidabilità.
Questa viene raggiunta nel 1909,
quando già Maybach si era al-
lontanato dalla DMG, grazie agli
studi del giovane Karl, che rea-

nubio che ne nasce durerà di-
versi decenni, e porterà i due,
parallelamente alle ricerche e al-
le realizzazioni del connazionale
Karl Benz, ad un traguardo di as-
soluta importanza, ovvero alla
nascita dell’automobile moderna
così come siamo abituati a cono-
scerla ed a utilizzarla. I tre lavo-
rarono in Germania, infatti, negli
stessi anni agli stessi obiettivi;
Daimler e Maybach insieme (fu
Maybach ad inventare il carbura-
tore a galleggiante), e Benz per
proprio conto, realizzando di fat-
to il primo veicolo a motore del-
la storia: un “triciclo”, che sua
moglie guidò (a insaputa del ma-
rito) nel primo viaggio di una
vettura a trazione non animale,
per i 70 chilometri che dividono
le cittadine di Mannheim e
Pforzheim, entrando di fatto nel-
la storia. Era il 1886.
Ma l’evoluzione del motore a

scoppio era già avviata da alcuni
anni. Il primissimo grande ri-
sultato ottenuto in questo
campo dalla coppia Dai-
mler-Maybach, attualiz-
zato nel 1883, fu un
motore monocilindri-
co a quattro tempi
orizzontale (infatti,
mentre Benz si con-
centrava sullo svi-
luppo del motore a
due tempi, Daimler
e Maybach studiava-
no l’evoluzione del
motore quattro tem-
pi, sempre a partire
dal progetto di
Nikolaus August Otto),
che raggiunse l’allora irre-
sistibile “velocità” di 600 gi-
ri/minuto. L’anno successivo
arriva il primo motore veloce a
unico cilindro verticale che, gra-
zie al carburatore a galleggiante
di Maybach, può essere azionato
a benzina. Evocativo il nome che
venne “affibbiato” al primo mo-
dello di questo motore, che per
il suo aspetto e le sue dimensio-
ni venne soprannominato
“grandfather clock” (pendola del

nonno). Opportunamente ridot-
to nelle dimensioni e montato su
di una sorta di “bicicletta” di le-
gno (più precisamente sotto il
sellino, particolare che spinse i
suoi inventori a brevettare que-
sta caratteristica come “sedile ri-
scaldato”), la spinge fino alla ve-
locità di 12 Km/h, dimostrando
che l’idea, sostanzialmente, fun-
zionava (in alcuni testi la nascita

della motocicletta, questione an-
cora dibattuta, viene proprio at-
tribuita a Gottlieb Daimler). Era
il 1885 e in quegli  stessi anni
Nietzsche scriveva “Così parlò
Zarathustra”, mentre veniva
inaugurato il mitico treno Orient
Express. Nel 1886, pochi mesi

dopo Benz, anche Daimler e
Maybach monteranno un motore
a scoppio su di un veicolo, ma
in questo caso si tratterà di una
carrozzella a quattro ruote, certa-
mente più adatta ad affrontare le
strade sterrate di fine ottocento,
dove le ruote della carrozze trac-
ciavano solchi paralleli, che ri-
sultavano ostici per il triciclo di
Benz, che passò anch’egli ad
una vettura a quattro ruote solo
nel 1893.

Intanto quella che era una pic-
cola officina pian piano si in-
grandisce, e mentre Daimler si
occupa della parte commerciale,
Maybach continua a curare quel-
la progettuale. Nasce, nel 1889, il
motore a V, montato nella
Stahlradwagen, mentre  l’anno
successivo viene fondata la
Daimler-Motoren-Gesel-lschaft.
La progettazione non si ferma, e
nel 1897 nasce la Daimler “Phoe-
nix”, prima vettura con motore
anteriore.

IL NUOVO RIFERIMENTO

Linea affusolata, elevata
potenza, radiatore a nido

d’ape, baricentro basso,
passo lungo, cambio a

settori, sterzo obliquo, ruote
pressoché uguali su

entrambi gli assi, e motore
sostanzialmente alleggerito .
Queste le caratteristiche della
Mercedes 35 cavalli, la prima
vera automobile moderna. A

progettarla, naturalmente, 
il genio di Maybach.
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la realizzazione di motori marini
e ad impiego militare, di eleva-
tissima potenza. E così, oggi, un
motore MTU (Motoren und
Turbinen Union, fabbrica rien-
trata nell’universo Daimler-
Chrysler) è montato sulla mag-
gioranza dei grandi yacht, così
come sui carri armati Leopard e
su diverse centinaia di treni spar-
si in tutto il mondo. 
Il futuro del marchio Maybach

possiamo ora osservarlo su que-
ste pagine, e appare come una
sorta di riaffermazione della sto-
ria dell’auto su se stessa.
Per capire meglio di cosa stia-

mo parlando, andiamo finalmen-
te a vedere le caratteristiche tec-
niche di questa spettacolare au-
tomobile. Due le versioni, so-
stanzialmente identiche se non
nel passo (che per i non esperti
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lizza un nuovo e finalmente si-
curo motore, l’AZ, che non solo
eroga 145 CV, ma consuma me-
no dei suoi predecessori, offren-
do al contempo grandi doti di
funzionalità e resistenza.
Seguiranno motori di potenza ed
affidabilità sempre maggiori, fino
ad arrivare ad un 12 cilindri da
570 CV, realizzato per equipag-
giare il gigantesco Graf Zeppelin
(ben 1.600.000 chilometri per-
corsi in quasi seicento viaggi) ed
utilizzato fino al giorno della tra-
gedia dell’Hindenburg, che se-
gnerà la fine dell’aeronavigazio-
ne civile degli Zeppelin.
Negli anni ’20 intanto Maybach

tornerà ad occuparsi di automo-
bili, partendo dal modello W3
presentato nel 1921. Iniziò con
esso una piccola ma importante
produzione di automobili di
grande lusso e potenza, con l’o-
biettivo di realizzare sempre la
macchina più potente ed affida-
bile. Nacquero così dei pezzi
unici di altissima classe e note-
vole eleganza. La cura del parti-
colare e della finitura era tale,
che nessuna autovettura con il
marchio MM sul radiatore era
uguale all’altra. I clienti del mar-
chio erano politici, imprenditori,
re, star dello spettacolo. In tanti
scelsero di viaggiare su questi
sontuosi salotti, il più delle volte
guidati da chauffeur di lunga
esperienza.
Dopo la Seconda Guerra Mon-

diale la produzione si orienta al-

La Maybach 62 è dotata di sedili
posteriori singoli, decisamente più

simili ad una comodissima poltrona
da salotto che ad un sedile 

vero e proprio.

IINN BBAASSSSOO::  Sofisticato e senza
compromessi anche il cruscotto. Da

un pulsante sul telefono ci si può
collegare, 24 ore su 24, con il

proprio Personal Liaison Manager,
ovvero un esperto in grado di

risolvere qualsiasi problema inerente
la propria vettura Maybach.

Siamo nel 1885, 
e un motore da 0,264 litri di
cilindrata viene montato da 
Daimler e Maybach su di un veicolo
a due ruote. Stava nascendo la
motocicletta.

AL CENTRO: E’ il 1935, e uno dei
dirigibili Zeppelin sorvola gli
stabilimenti Maybach. Erano proprio
i motori della Casa tedesca a fornire
la spinta necessaria per far muovere
con velocità e sicurezza quei grandi
bisonti dell’aria.

IN BASSO: I disegni tecnici della
Mercedes 35 CV, del 1900, la prima
automobile moderna.
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Un particolare dei fari anteriori
della Maybach 62, personalizzati

con il logo della Casa. 
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è la distanza tra le ruote anterio-
ri e posteriori): la Maybach 57,
lunga 5,73 metri, che sarà com-
mercializzata a circa 310.000 eu-
ro, e la Maybach 62, da ben 6,17
metri e dal costo di circa 360.000
euro (certo 100 milioni per 44
centimetri in più non sono po-
chi). 
Naturalmente le dotazioni sa-

ranno commisurate all’immagine
a al livello della vettura, con gli
interni in materiali pregiati, so-
prattutto pelle e legno, e l’elet-
tronica a farla da indiscusso pa-
drone. La Maybach 62 sarà inol-
tre dotata di sedili singoli poste-
riori, decisamente più simili ad
una comodissima poltrona da
salotto, che ad un sedile vero e
proprio.
Ma la parte più spettacolare,

anche e soprattutto per gli ap-
passionati di meccanica, in ogni
sua forma, è senza dubbio il mo-

tore. Questo è un nuovissimo
Maybach Type 12, da ben 550
CV (non è un caso che si tratti
del motore per autovetture di se-
rie più potente del mondo), 5,5
litri di cilindrata, sovralimentato
con un doppio turbocompresso-
re per una coppia massima di
900 Nm, il tutto racchiuso in soli
270 chilogrammi di peso. 
Fino a qui i numeri. Da non

sottovalutare è poi tutto il mon-
do di servizi che sono offerti al-
la clientela di un marchio così
prestigioso, che si affaccia senza
timori nel mondo dell’alto di
gamma, in un universo compo-
sto da persone che, quando
compiono un acquisto, guarda-
no oltre l’oggetto materiale che
stanno comprando. Così il clien-
te Maybach sarà “coccolato”, già
dal momento dell’ordine, da un
Personal Liaison (una sorta di
consulente personale), che si

renderà sempre a disposizione,
fino alla consegna a casa della
vettura. E per la scelta del colo-
re, lampade speciali che riprodu-
cono tutte le condizioni di luce
(pieno sole, ombra, cielo nuvo-
loso…) sono state appositamen-
te studiate per aiutare nella valu-
tazione delle sfumature della
vernice.
Tuttavia quello che più affasci-

na, e che dà spessore a queste
nuove auto, è il concetto stesso
che ne è alla base, e che trova le
sue naturali fondamenta negli al-
bori della storia dell’automobile,
così fortemente legata ai nomi di
pochi, intrepidi pionieri, gli stes-
si che nel sito www.mercedes-
benz.com sono indicati come
coloro le cui invenzioni intro-
dussero il mondo nella “età au-
tomobilistica”: Karl Benz,
Gottlieb Daimler e Wilhelm
Maybach.

IL NUOVO RIFERIMENTO

Le vetture Maybach in esposizione al Salone dell’Automobile di Ginevra, nel 1931.


