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El	Mercedes-Benz	Sprinter	es	sinónimo	de	versatilidad	y	rendimiento.	Este	vehículo	destaca	por	su	confiabilidad	y	diseño	inteligente,	adaptándose	a	las	necesidades	de	transporte	y	logística.	Entre	sus	características	más	notables,	encontramos:	Amplio	espacio	de	carga	Tecnología	avanzada	de	asistencia	al	conductor	Eficiencia	de	combustible	Confort
y	seguridad	para	el	conductor	y	pasajeros	Una	opción	ideal	para	quienes	buscan	un	vehículo	comercial	sin	compromisos.	Variantes	del	Mercedes-Benz	Sprinter	Modelo	Capacidad	de	Carga	Motorización	Sprinter	Furgón	Hasta	17m³	Diesel	y	gasolina	Sprinter	Chasis	Adaptable	Diesel	y	gasolina	Sprinter	Combi	Variable	según	configuración	Diesel	y
gasolina	Sprinter	Tracción	4×4	Optimizada	para	terrenos	difíciles	Diesel	El	Mercedes-Benz	Sprinter	ofrece	una	gama	de	variantes	de	carrocería	que	incluyen	furgón,	chasis,	combi	y	tracción	4×4,	diseñadas	para	satisfacer	las	necesidades	específicas	de	cada	negocio.	Desde	su	lanzamiento	en	1995,	el	Mercedes-Benz	Sprinter	ha	evolucionado
constantemente,	incorporando	tecnología	de	punta	y	mejorando	su	rendimiento.	Cada	año,	Mercedes-Benz	ha	actualizado	el	Sprinter	para	ofrecer	un	transporte	más	eficiente,	seguro	y	cómodo.	La	marca	se	ha	centrado	en	responder	a	los	desafíos	de	la	movilidad	y	sostenibilidad	de	la	industria	automotriz.	Versiones	del	Mercedes-Benz	Sprinter	El
Mercedes-Benz	Sprinter	se	presenta	en	múltiples	versiones,	cada	una	adaptada	a	diferentes	usos	y	necesidades.	Entre	las	más	destacadas,	encontramos:	Sprinter	Cargo:	Ideal	para	transporte	de	mercancías	Sprinter	Crew:	Perfecto	para	equipos	de	trabajo	Sprinter	Passenger:	Enfocado	en	el	transporte	de	personas	Sprinter	Cab	Chassis:	Base	para
conversiones	especializadas	Estas	versiones	combinan	funcionalidad	y	tecnología,	asegurando	un	alto	rendimiento	en	cualquier	contexto.	Los	modelos	Sprinter	destacan	por	ofrecer	motores	eficientes,	una	excelente	capacidad	de	carga	y	sistemas	de	asistencia	a	la	conducción.	La	comodidad	del	habitáculo	y	la	calidad	de	los	acabados	son	referencia	en
el	segmento	de	vehículos	comerciales.	Comodidad9,3	Seguridad9,3	Calidad/Precio9,2	Diseño9,2	Precios	del	Mercedes-Benz	Sprinter	El	precio	del	Mercedes-Benz	Sprinter	varía	según	la	versión	y	el	equipamiento	seleccionado.	La	marca	ofrece	un	rango	amplio	de	opciones,	permitiendo	a	los	clientes	configurar	su	vehículo	de	acuerdo	con	sus
necesidades	y	presupuesto.	Es	importante	consultar	con	concesionarios	autorizados	para	obtener	la	información	más	actualizada	y	promociones	vigentes.	Fichas	técnicas,	Acabados	y	Medidas	Las	fichas	técnicas	del	Sprinter	detallan	las	especificaciones	de	cada	modelo,	incluyendo	dimensiones,	capacidades	de	carga	y	opciones	de	motorización.	Los
acabados	y	medidas	están	diseñados	para	maximizar	la	funcionalidad	y	confort.	Exterior	del	Mercedes-Benz	Sprinter	Pinturas	y	colores	El	Mercedes-Benz	Sprinter	se	ofrece	en	una	variedad	de	pinturas	y	colores	que	resaltan	su	diseño	robusto	y	moderno.	Los	colores	disponibles	van	desde	los	clásicos	Blanco	Ártico	y	Gris	Piedra	hasta	opciones	más
llamativas	como	el	Azul	Acero	y	Rojo	Jupiter.	La	calidad	de	la	pintura	asegura	durabilidad	y	una	estética	profesional	que	refleja	la	imagen	de	la	marca	y	del	negocio	del	cliente.	Llantas	Las	llantas	del	Mercedes-Benz	Sprinter	están	diseñadas	para	aportar	estabilidad	y	seguridad	en	la	conducción.	Con	opciones	que	van	desde	los	16	hasta	los	18
pulgadas,	las	llantas	contribuyen	a	la	estética	del	vehículo	y	están	preparadas	para	soportar	las	exigencias	de	un	uso	intensivo.	Interior	del	Mercedes-Benz	Sprinter	Asientos	y	Tapicerías	En	el	interior	del	Mercedes-Benz	Sprinter,	el	enfoque	está	en	la	comodidad	y	la	funcionalidad.	Los	asientos	son	diseñados	para	proporcionar	soporte	y	confort,
incluso	en	los	trayectos	más	largos.	Los	usuarios	pueden	elegir	entre	diversas	opciones	de	tapicería,	desde	tejidos	resistentes	hasta	cueros	de	alta	calidad,	adaptándose	así	a	las	necesidades	de	robustez	o	lujo	deseado.	Adicionalmente,	se	ofrece	ajuste	lumbar,	calefacción	y	otras	comodidades,	garantizando	una	experiencia	de	viaje	de	primera	clase.
Seguridad	La	seguridad	es	primordial	en	el	Mercedes-Benz	Sprinter,	que	cuenta	con	sistemas	avanzados	de	asistencia	al	conductor,	como	la	frenada	automática	de	emergencia,	la	alerta	de	cambio	involuntario	de	carril	y	el	control	de	estabilidad.	Estas	características	enfatizan	el	compromiso	de	la	marca	con	la	protección	tanto	de	los	pasajeros	como
de	la	carga	transportada.	Conectividad	y	Audio	El	Mercedes-Benz	Sprinter	ofrece	un	sistema	de	infotenimiento	intuitivo	y	avanzado,	con	pantalla	táctil,	navegación,	y	conectividad	móvil	para	mantenerse	en	comunicación.	Adicionalmente,	dispone	de	opciones	de	audio	de	alta	calidad,	interconexión	con	dispositivos	móviles	y	servicios	en	línea	para
maximizar	la	experiencia	de	conducción	y	gestión	del	vehículo.	Opcionales	Opcionales	exteriores	Los	opcionales	exteriores	del	Mercedes-Benz	Sprinter	incluyen	varias	configuraciones	de	carrocería,	con	distintos	tamaños	y	formas,	para	satisfacer	diferentes	necesidades	comerciales.	Además,	se	pueden	seleccionar	ruedas	de	distintos	diseños	y
tamaños,	faros	LED	de	alto	rendimiento	y	sistemas	de	ayuda	al	estacionamiento,	elevando	la	funcionalidad	y	estética	del	vehículo.	Opcionales	interiores	En	cuanto	a	los	opcionales	interiores,	el	Sprinter	ofrece	sistemas	de	almacenamiento	personalizables,	iluminación	ambiental,	y	opciones	de	consolas	centrales	mejoradas	para	una	mayor	comodidad	y
eficiencia	en	la	cabina.	Estas	opciones	permiten	la	personalización	del	espacio	de	trabajo	móvil	a	las	necesidades	específicas	del	usuario.	Paquetes	Para	los	que	buscan	un	nivel	adicional	de	personalización,	los	paquetes	ofrecidos	para	el	Mercedes-Benz	Sprinter	son	la	solución.	Estos	pueden	incluir	conjuntos	de	mejoras	de	confort,	seguridad	y
desempeño.	Desde	paquetes	de	asistencia	al	conductor,	hasta	versiones	con	acabados	premium	y	sistemas	de	suspensión	adaptativa,	estos	paquetes	están	pensados	para	adaptar	el	Sprinter	a	cualquier	tipo	de	misión	comercial	o	de	transporte.	Opcionales	Añade	opcionales	como	la	tracción	a	las	cuatro	ruedas,	sistemas	de	telemetría	avanzados	y
soluciones	de	carga	especializada	para	configurar	un	Sprinter	verdaderamente	a	medida.	Vídeos	y	Prueba	del	Mercedes-Benz	Sprinter	Noticias	destacadas	Calcular	seguro	del	Mercedes-Benz	Sprinter	Cotizar	el	seguro	para	tu	Mercedes-Benz	Sprinter	nunca	ha	sido	más	fácil.	Accede	a	nuestro	comparador	en	línea	para	obtener	las	mejores	opciones
del	mercado.	Solo	tienes	que	introducir	los	datos	básicos	del	vehículo	y	del	conductor	para	recibir	cotizaciones	personalizadas.	Compara	coberturas,	precios	y	servicios	de	asistencia	para	encontrar	la	póliza	que	mejor	se	ajuste	a	tus	necesidades	y	presupuesto.	Además,	asesórate	con	nuestros	expertos	para	resolver	cualquier	duda	y	asegura	tu
Sprinter	con	las	mejores	garantías.	Otros	modelos	similares	al	Mercedes-Benz	Sprinter	Preguntas	frecuentes	La	potencia	de	los	modelos	Mercedes-Benz	Sprinter	varía	entre	aproximadamente	95	y	190	caballos	de	vapor	(CV),	dependiendo	de	la	variante	y	la	configuración	del	motor.	Las	capacidades	de	carga	del	Mercedes-Benz	Sprinter	pueden	oscilar
desde	aproximadamente	3,5	hasta	5,5	toneladas	de	peso	bruto	vehicular,	dependiendo	de	la	versión	y	la	configuración	elegida.	El	Mercedes-Benz	Sprinter	ofrece	diferentes	opciones	de	transmisión,	incluyendo	manuales	de	6	velocidades	y	automáticas	de	7	o	9	velocidades,	según	el	modelo	y	las	especificaciones	del	motor.	El	Mercedes-Benz	Sprinter
en	su	configuración	para	pasajeros	puede	tener	desde	9	hasta	20	asientos,	dependiendo	de	la	variante	y	disposición	interior	que	se	elija.	El	Mercedes-Benz	Sprinter	incorpora	una	serie	de	tecnologías	de	seguridad	de	serie,	como	la	asistencia	de	frenado	activo,	el	sistema	de	advertencia	de	atención	del	conductor	y	el	asistente	de	viento	lateral,	entre
otros.	Sí,	Mercedes-Benz	ofrece	la	variante	eSprinter,	que	es	la	versión	totalmente	eléctrica	del	Sprinter,	proporcionando	una	opción	ecológica	sin	emisiones	directas	de	gases	contaminantes.	La	velocidad	máxima	del	Mercedes-Benz	Sprinter	puede	variar	entre	modelos,	pero	por	lo	general	se	encuentra	limitada	electrónicamente	a	120	km/h,	aunque
esto	puede	variar	en	función	de	la	configuración	del	motor	y	la	reglamentación	local.	Manage	consent	The	Motorsport	Images	Collections	captures	events	from	1895	to	today’s	most	recent	coverage.Discover	The	CollectionCurated,	compelling,	and	worth	your	time.	Explore	our	latest	gallery	of	Editors’	Picks.Browse	Editors'	FavoritesExperience	AI-
Powered	CreativityThe	Motorsport	Images	Collections	captures	events	from	1895	to	today’s	most	recent	coverage.Discover	The	CollectionCurated,	compelling,	and	worth	your	time.	Explore	our	latest	gallery	of	Editors’	Picks.Browse	Editors'	FavoritesExperience	AI-Powered	CreativityThe	Motorsport	Images	Collections	captures	events	from	1895	to
today’s	most	recent	coverage.Discover	The	CollectionCurated,	compelling,	and	worth	your	time.	Explore	our	latest	gallery	of	Editors’	Picks.Browse	Editors'	FavoritesExperience	AI-Powered	Creativity	Con	más	de	25	años	en	el	mercado,	la	Mercedes-Benz	Sprinter	es	una	de	las	furgonetas	más	valoradas	por	los	expertos	y	amantes	de	este	tipo	de
vehículos.	La	célebre	Sprinter	no	solo	es	conocida	por	sus	características	y	excelente	calidad,	sino	que	forma	parte	de	la	cultura	pop,	al	haber	aparecido	en	toda	clase	de	películas.	Por	eso,	en	el	presente	apartado	te	contaremos	la	historia,	características,	innovaciones	y	expectativas	para	el	futuro	de	la	furgoneta	Mercedes	más	conocida	del	mundo.
Historia	de	la	Mercedes-Benz	Sprinter	Si	queremos	hablar	sobre	el	modelo	Sprinter	de	Mercedes,	debemos	empezar	por	el	principio.	En	el	año	1955,		en	plena	posguerra	se	utilizaban	furgonetas	que	a	diferencia	de	los	modelos	actuales,	eran	pequeños,	muy	pesados	y	menos	potentes.			Algunos	de	los	modelos	de	la	historia	furgonetas	de	la	marca	en
este	periodo	son	los	de	la	serie	309.	Estos	modelos,	también	eran	conocidos	como	Dusseldorf;	más	ligeros	que	un	camión	y	más	manejables.	Por	mucho	tiempo	estos	abarcaron	un	sector	del	mercado	en	el	que	no	existían	competidores	y	fueron	los	que	marcaron	la	pauta	desde	el	principio.	En	1969,	las	tendencias	del	mercado	estaban	orientadas	a
productos	más	individuales	en	cuanto	al	perfeccionamiento	de	furgones	se	refiere.	De	esta	manera,	nació	la	T1,	considerada	la	precursora	de	la	Sprinter.	La	Mercedes-Benz	T1	era	uno	de	los	más	importantes	productos	de	la	marca.	Esta	alcanzó	notoria	popularidad	en	su	época	y	contaba	con	una	amplia	gama	de	versiones	y	opciones	de	motorización
flexible	que	aún	hoy	sigue	vigente.	Para	1977,	esta	furgoneta	Mercedes	era	fabricada	en	la	planta	de	Bremen	y	fue	en	1984,	cuando	pasó	a	ser	fabricada	en	Dusseldorf	hasta	1995,	cuando	fue	sustituida	por	la	Sprinter.	Desde	entonces,	el	Sprinter	Furgón	se	ha	producido	y	ha	marcado	la	pauta,	incorporando	las	características	de	su	antecesor	en
cuanto	a	sus	versiones	y	opciones	de	motorización	se	refiere	pero	incorporando	a	las	nuevas	tecnologías	en	la	ecuación.	Características	del	modelo	clásico	de	Mercedes-Benz	Sprinter	El	Sprinter	es	un	vehículo	comercial	ligero	del	modelo	furgón	y	microbús,	plataforma	abierta	y	chasis.	Este	se	comercializa	como	un	modelo	Mercedes-Benz	en	todo	el
mundo	a	excepción	de	Norteamérica,	donde	las	fábricas	Freightliner	y	Dodge	la	reprodujeron	y	ensamblaron	con	nombres	distintos.	La	carrocería	y	plataforma	se	emplean	en	conjunto	con	Volkswagen,	que	las	aplica	en	sus	modelos	LT	y	Crafter.	Las	principales	características	del	modelo	clásico	sprinter	furgón	de	Mercedes	son:	Volumen	de	carga	con
capacidad	de	15.5	m³.	ESP	de	serie.	Alta	calidad	de	acabados.	4	longitudes	y	3	alturas	diferentes	de	carrocerías.	Tracción	4×4.	La	primera	generación	de	este	Sprinter	Furgón	se	produjo	entre	1995	y	2006	en	Dusseldorf.	Esta	sufrió	varias	modificaciones	y		alcanzó	vender	más	de	1.3	millones	de	vehículos,	hasta	que	en	2006	surgió	la	segunda	versión.
Características	de	los	modelos	actuales	La	Sprinter	de	segunda	generación	se	ha	produjo	desde	2006	hasta	2018.	Esta	se	caracterizaba	por	tener	una	carrocería	más	moderna,	ser	más	grande	y	tener	un	motor	con	un	10%	más	de	potencia	que	su	antecesora.	Entre	el	2010	y	el	2014	se	produjo	una	versión	de	la	segunda	generación	de	modelos
Sprinter	conocida	como	NCV3,	que	se	diferenciaba	del	modelo	tradicional	por	tener	una	gran	cantidad	de	componentes	nuevos	de	diseño	en	tren	delantero,	motor,	aire	acondicionado,	amortiguadores,	cardanes,	asientos	y	mucho	más.	En	2011,	Mercedes	anunció	una	nueva	producción	de	la	segunda	generación	de	Mercedes-Benz	Sprinter,	que
incorporaba	un	motor	nuevo	llamado	OM	651.	La	segunda	generación	de	modelos	sprinter	tiene	un	peso	bruto	oscilante	entre	los	3000	kg	y	los	5000	kg	con	una	capacidad	de	carga	útil	entre	1930	y	los	2465	kg,	dependiendo	de	su	versión.	A	medida	que	han	pasado	los	años,	el	modelo	se	ha	ido	modernizando,	incorporando	la	función	de
arranque/parada	ECO	y	la	transmisión	automática	de	7	velocidad	7G-TRONIC	PLUS,	convirtiéndose	en	la	furgoneta	mercedes	más	ecológica	del	mercado.	En	2016,	la	nueva	generación	de	Mercedes-Benz	Sprinter	fue	actualizada	con	conexión	a	internet,	tracción	delantera	y	automática	de	nueve	velocidades	y	se	han	sacado	modelos	eléctricos,
abogando	por	energías	limpias	y	renovables,	al	incorporar	baterías	ajustables	con	autonomía	de	168	kilómetros.	¿Por	qué	la	Mercedes-Benz	Sprinter	es	tan	innovadora?		Para	1995,	las	furgonetas	no	reunían	todas	las	características	que	la	Mercedes-Benz	Sprinter	sí.	Era	dinámica	y	versátil	pues	ofrecía	cabina	simple	o	doble	para	pasajeros,	lo	que
podía	darle	uso	como	furgón	o	minibús.	Este	Sprinter	se	puede	utilizar	en	el	transporte	industrial	ya	que	tiene	hasta	cuatro	metros	de	ancho	y	una	masa	bruta	de	3.500	kg.	También	se	puede	utilizar	en	los	servicios	de	socorro	y	ayuda	para	bomberos	o	personal	sanitario.	De	esta	forma,	no	solo	incorporaba	elementos	modernos	en	cuanto	a	carrocería	o
tecnología,	sino	que	además	conservaba	la	gran	versatilidad	de	su	antecesor	T1,	que	en	su	día,	también	rompió	los	paradigmas	de	la	época.	Por	ello,	la	Mercedes-Benz	Sprinter	se	ha	mantenido	como	líder	en	el	mercado	durante	toda	una	generación	y	lo	seguirá	siendo	hasta	que	la	propia	compañía	decida	crear	un	nuevo	modelo	de	furgoneta	que
rompa	los	esquemas	una	vez	más.	Actualmente,	esta	se	comercializa	en	más	de	130	países.	¿Ter	gustaría	conocer	la	nueva	Mercedes-Benz	Sprinter?	¡Contacta	con	nosotros	y	ven	a	visitarnos!	Term	used	in	automotive	technology	This	article	needs	additional	citations	for	verification.	Please	help	improve	this	article	by	adding	citations	to	reliable
sources.	Unsourced	material	may	be	challenged	and	removed.Find	sources:	"Front-engine,	front-wheel-drive	layout"	–	news	·	newspapers	·	books	·	scholar	·	JSTOR	(November	2011)	(Learn	how	and	when	to	remove	this	message)	FF	transversely	mounted	engine	layout	FF	longitudinally	mounted	engine	layout	In	automotive	design,	a	front-engine,
front-wheel-drive	(FWD)	layout,	or	FF	layout,	places	both	the	internal	combustion	engine	and	driven	roadwheels	at	the	front	of	the	vehicle.	Further	information:	Automobile	layout	and	Front-wheel-drive	Front-engine,	rear-wheel-drive	layout	Historically,	this	designation	was	used	regardless	of	whether	the	entire	engine	was	behind	the	front	axle	line.
In	recent	times,	the	manufacturers	of	some	cars	have	added	to	the	designation	with	the	term	front-mid	which	describes	a	car	in	which	the	engine	is	in	front	of	the	passenger	compartment	but	behind	the	front	axle.	The	engine	positions	of	most	pre–World-War-II	cars	are	front-mid	or	on	the	front	axle.	This	layout	is	the	most	traditional	form	and	remains
a	popular,	practical	design.	The	engine,	which	takes	up	a	great	deal	of	space,	is	packaged	in	a	location	passengers	and	luggage	typically	would	not	use.	The	main	deficit	is	weight	distribution—the	heaviest	component	is	at	one	end	of	the	vehicle.	Car	handling	is	not	ideal,	but	usually	predictable.	In	contrast	with	the	front-engine,	rear-wheel-drive	layout
(RWD),	the	FWD	layout	eliminates	the	need	for	a	central	tunnel	or	a	higher	chassis	clearance	to	accommodate	a	driveshaft	providing	power	to	the	rear	wheels.	Like	the	rear-engine,	rear-wheel-drive	layout	(RR)	and	rear	mid-engine,	rear-wheel-drive	layout	(RMR)	layouts,	it	places	the	engine	over	the	drive	wheels,	improving	traction	in	many
applications.	As	the	steered	wheels	are	also	the	driven	wheels,	FWD	cars	are	generally	considered	superior	to	RWD	cars	in	conditions	in	which	there	is	low	traction	such	as	snow,	mud,	gravel	or	wet	tarmac.	When	hill	climbing	in	low-traction	conditions,	RR	is	considered	the	best	two-wheel-drive	layout,	primarily	due	to	the	shift	of	weight	to	the	rear
wheels	when	climbing.	The	cornering	ability	of	an	FWD	vehicle	is	generally	better,	because	the	engine	is	placed	over	the	steered	wheels.[1]	However,	as	the	driven	wheels	have	the	additional	demands	of	steering,	if	a	vehicle	accelerates	quickly,	less	grip	is	available	for	cornering,	which	can	result	in	understeer.[2]	High-performance	vehicles	rarely
use	the	FWD	layout	because	weight	is	transferred	to	the	rear	wheels	under	acceleration,	while	unloading	the	front	wheels	and	sharply	reducing	their	grip,	effectively	capping	the	amount	of	power	which	could	realistically	be	utilized;	in	addition,	the	high	power	of	high-performance	cars	can	result	in	torque	steer.	Electronic	traction	control	can	avoid
wheel-spin	but	largely	negates	the	benefit	of	extra	power.[3]	This	was	a	reason	for	the	adoption	of	the	all-wheel-drive	quattro	system	in	the	high	performance	Jensen	FF	and	Audi	Quattro	road	cars.	Early	cars	using	the	FWD	layout	include	the	1925	Alvis,	1929	Cord	L-29,	1931	DKW	F1,	the	1948	Citroën	2CV,	1949	Saab	92,	the	1957	Trabant	P50,	and
the	1959	Mini.	In	the	1980s,	the	traction	and	packaging	advantages	of	this	layout	caused	many	compact	and	mid-sized	vehicle	makers	to	adopt	it	in	the	US.	Most	European	and	Japanese	manufacturers	switched	to	front	wheel	drive	for	the	majority	of	their	cars	in	the	1960s	and	1970s,	the	last	to	change	being	VW,	Ford	of	Europe,	and	General	Motors
(Vauxhall	-	UK	and	Opel	-	Germany).	Toyota	was	the	last	Japanese	company	to	switch	in	the	early	1980s.	BMW,	focused	on	luxury	vehicles,	however	retained	the	rear-wheel-drive	layout	in	even	their	smaller	cars,[4]	though	their	MINI	marque	are	FWD.	There	are	four	different	arrangements	for	this	basic	layout,	depending	on	the	location	of	the	engine,
which	is	the	heaviest	component	of	the	drivetrain.	The	earliest	front	wheel	drive	cars	were	mid-engine,	front-wheel-drive	layout	(MF).	The	engine	was	mounted	longitudinally	(fore-and-aft,	or	north–south)	behind	the	wheels,	with	the	transmission	ahead	of	the	engine	and	differential	at	the	very	front	of	the	car.	With	the	engine	so	far	back,	the	weight
distribution	of	such	cars	as	the	Cord	L-29	was	not	ideal;	the	driven	wheels	did	not	carry	a	large	enough	proportion	of	weight	for	good	traction	and	handling.	The	1934	Citroën	Traction	Avant	solved	the	weight	distribution	issue	by	placing	the	transmission	at	the	front	of	the	car	with	the	differential	between	it	and	the	engine.	Combined	with	the	car's
low	slung	unibody	design,	this	resulted	in	handling	which	was	remarkable	for	the	era.	Renault	is	the	most	recent	user	of	this	format	-	having	used	it	on	the	Renault	4,	and	the	first	generation	Renault	5,	but	it	has	since	fallen	out	of	favor	since	it	encroaches	into	the	interior	space.	A	1975	Alfa	Romeo	Alfasud	Sprint	Veloce	using	a	Longitudinally	mounted
front-engine	and	front-wheel	drive.	The	1946	Panhard	Dyna	X,	designed	by	Jean-Albert	Grégoire,	had	the	engine	longitudinally	in	front	of	the	front	wheels,	with	the	transmission	behind	the	engine	and	the	differential	at	the	rear	of	the	assembly.	This	arrangement,	used	by	Panhard	until	1967,	potentially	had	a	weight	distribution	problem	analogous	to
that	of	the	Cord	L29	mentioned	above.	However,	the	Panhard's	air-cooled	flat	twin	engine	was	very	light,	and	mounted	low	down	with	a	low	centre	of	gravity	reducing	the	effect.	The	air-cooled	flat	twin	engine	of	the	Citroën	2CV	was	also	mounted	very	low,	in	front	of	the	front	wheels,	with	the	transmission	behind	the	axle	line	and	the	differential
between	the	two.	This	became	quite	popular;	cars	using	this	layout	included	the	German	Ford	Taunus	12M	and	the	Lancia	Flavia	and	Fulvia.	This	is	the	standard	configuration	of	Audi	and	Subaru	front-wheel-drive	vehicles.	In	1979,	Toyota	introduced	and	launched	their	first	front-wheel-drive	car,	the	Tercel,	and	it	had	its	engine	longitudinally
mounted,	unlike	most	other	front-wheel-drive	cars	on	the	market	at	that	time.	This	arrangement	continued	also	on	the	second-generation	Tercel,	until	1987,	the	third	generation	received	a	new,	transversely	mounted	engine.	Other	front-wheel-drive	Toyota	models,	such	as	Camry,	and	Corolla,	had	transversely	mounted	engines	from	the	beginning	on.
The	1966	Oldsmobile	Toronado	(along	with	its	sister	model	the	Cadillac	Eldorado)	used	a	novel	arrangement	which	had	the	engine	and	transmission	in	a	'side-by-side'	arrangement	with	power	being	transmitted	between	the	two	via	a	heavy-duty	chain,	and	a	specially	designed	intermediate	driveshaft	that	passed	under	the	engine	sump.	This	family	has
the	distinction	of	being	the	highest	engine	capacity	(8.2	L)	front-wheel-drive	vehicles	ever	built.	The	Saab	99	and	“classic”	Saab	900	also	used	a	similar	arrangement.	The	Eagle	Premier	used	a	similar	powertrain	arrangement	found	in	the	Renault	21	and	25	–	later	becoming	the	basis	for	the	Chrysler	LH	sedans	produced	until	the	2004	model	year.
Today,	Audi	is	the	most	prominent	user	of	this	mechanical	layout,	having	used	it	since	the	1950s	in	its	predecessor	companies	DKW	and	Auto	Union,	and	it	can	be	found	in	its	larger	models	from	the	A4	upward.	The	latest	evolution	of	the	format	in	Audi's	MLB	platform	attempts	to	address	the	long-standing	drawback	of	uneven	weight	distribution.	This
is	done	by	packaging	the	differential	in	front	of	the	clutch,	allowing	the	axle	line	to	be	further	forward	in	relation	to	the	rear	face	of	the	engine	block.	The	bonnet	on	this	original	Mini	is	open,	showing	the	transversely	mounted	engine	that	drives	the	front	wheels.	The	first	popular	transverse	engined	FWD	cars	were	the	DKW	'Front'	made	from	1931,
which	had	a	twin	cylinder	two-stroke	engine.	Saab	copied	this	design	on	their	first	car,	the	1949	Saab	92.	The	Trabant	in	1957	was	also	one	of	the	only	cars	to	have	a	transverse	mounted	engine,	being	a	sort	of	DKW	successor.	This	was	a	novelty,	especially	for	a	car	being	made	in	a	communist	country.	Issigonis's	Mini	of	1959	and	related	cars	such	as
the	Maxi,	Austin	1100/1300	and	Allegro	had	the	four-cylinder	inline	water-cooled	engine	transversely	mounted.	The	transmission	was	located	in	the	sump	below	the	crankshaft,	with	power	transmitted	by	transfer	gears.	Other	models	that	used	the	"transmission-in-sump"	layout	included	the	Datsun	100A	(Cherry)	and	various	applications	of	the	PSA-
Renault	X-Type	engine	such	as	the	Peugeot	104	and	Renault	14.	The	1955	Suzuki	Suzulight	also	introduced	a	front	engine	with	a	transversely	installed	two-stroke	twin-cylinder	engine	(using	DKW	technology)	in	a	city	car/kei	car	application,	based	on	the	German	Lloyd	LP400.	Dante	Giacosa's	Autobianchi	Primula	of	1964,	Fiat	128	and	Fiat	127,	put
the	transmission	on	one	side	of	the	transversely	mounted	engine,	and	doubled	back	the	drivetrain	to	put	the	differential	just	behind	the	transmission,	but	offset	to	one	side.	Hence	the	driveshafts	to	the	wheels	are	longer	on	one	side	than	the	other.	This	located	the	weight	just	a	bit	in	front	of	the	wheels.	It	is	this	system	which	dominates	worldwide	at
present.	Front-wheel-drive	vehicles	tend	to	suffer	from	torque	steer	under	heavy	acceleration.[5]	This	is	caused	by	differing	drive	shaft	lengths	which	in	turn	results	in	different	incident	angles	at	the	joints	of	the	driveshaft.	The	farther	these	joints	are	articulate,	the	less	effective	they	are	at	delivering	torque	to	the	wheels.	Mid-engine,	front-wheel
drive	(MF	layout):	Renault	4	mid-engine,	front-wheel-drive	layout	allows	greater	distance	between	front	doors	and	wheelwells,	and	short	front	overhang.	Longitudinally	front-mounted	engine,	front-wheel	drive	(FF	longitudinal	layout):	The	Auto	Union	1000,	(today	Audi)	longitudinal	layout	superseded	the	DKW	F89	front	transverse	engines	in	the
1950s.	Transverse	front-mounted	engine,	front-wheel	drive	(FF	transverse	layout):	Fiat	128,	followed	the	footsteps	of	the	Autobianchi	Primula.	In	front	wheel	drive	vehicles,	the	drive	shafts	transfer	the	drive	directly	from	the	differential	to	the	front	wheels.	A	short	inner	stub	shaft	is	splined	to	the	differential	side	gear	and	an	outer	stub	shaft	is	splined
to	the	front	wheel	hub.	Each	stub	shaft	has	a	yoke,	or	housing,	to	accommodate	a	universal	joint,	at	each	end	of	a	connecting	intermediate	shaft.	Universal	joints	let	the	shaft	keep	rotating	while	allowing	for	changes	due	to	suspension	movement,	such	as	shaft	length	and	horizontal	angle,	and	shaft	angle	as	the	steering	turns.	Constant-velocity
universal	joints	are	normally	used	to	transfer	power	smoothly	between	the	components.	The	inner	universal	can	be	a	plunge	or	tripod	type	joint.	The	tripod	is	splined	to	the	intermediate	shaft	and	held	by	a	circlip.	A	ball,	supported	on	needle	roller	bearings,	is	fitted	to	each	post	of	the	tripod,	and	these	slide	in	a	trunion	inside	the	yoke.	This	caters	for
changes	in	shaft	length	and	horizontal	angle.	The	drive	is	transferred	through	the	trunion	and	balls	to	rotate	the	shaft.	The	outer	universal	joint	allows	greater	angular	changes	but	not	changes	in	shaft	length.	It	is	normally	a	ball	and	cage	type	with	an	inner	race	splined	to	the	intermediate	shaft.	An	outer	race	is	formed	in	the	yoke.	The	cage	retains
the	balls	in	location	in	grooves	in	both	races.	The	balls	transfer	the	drive	from	the	shaft	to	the	hub	and	allow	for	changes	in	horizontal	angle	and	for	a	wide	steering	angle	to	be	achieved.	A	flexible	rubber	boot	fitted	to	each	joint	retains	grease	and	keeps	out	dirt	and	moisture.	Where	the	differential	is	not	located	in	the	center	line	of	the	vehicle,	an
intermediate	shaft	can	be	fitted	to	maintain	equal	length	drive	shafts	on	each	side.	This	keeps	drive	shaft	angles	equal	on	both	sides	and	helps	prevent	steering	irregularities	and	vibration.	The	outer	end	of	the	intermediate	shaft	is	supported	by	a	bearing	secured	to	the	transaxle	case	and	a	universal	joint	assists	with	alignment.	In	some	cases	a	longer
drive	shaft	is	used	on	one	side.	A	rubber	dynamic	damper	may	be	fitted	to	absorb	vibrations.	Front-wheel	drive	Front-engine,	rear-wheel-drive	layout	Front-engine,	four-wheel-drive	layout	Front-mid-engine,	front-wheel-drive	layout	Rear-engine,	rear-wheel-drive	layout	Rear	mid-engine,	rear-wheel-drive	layout	^	Hillier,	Victor;	Peter	Coombes	(2004).
Fundamentals	of	motor	vehicle	technology.	Nelson	Thornes.	p.	9.	ISBN	978-0-7487-8082-2.	^	"Engine	&	Driveline	Layouts".	Drivingfast.net.	Archived	from	the	original	on	27	September	2016.	Retrieved	6	January	2010.	^	www.motortrend.com	Archived	2011-07-18	at	the	Wayback	Machine	Road	Test:	Rear	Drive	vs.	Front	Drive	vs.	All-Wheel	Driv	^
"BMW	Technology	Guide:	Rear	wheel	drive".	Retrieved	1	September	2016.	^	"What	the	heck	is	torque	steer?".	Sedgwick,	Michael	Cars	of	the	50s	and	60s.	Gothenburg,	Sweden:	A	B	Nordbok,	1983.	(Includes	pictures	of	the	engine	layouts	of	the	Traction	Avant	and	other	designs.)	Retrieved	from	"	Share	—	copy	and	redistribute	the	material	in	any
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scholar	·	JSTOR	(July	2017)	Xinkai	Automobile	Group	Co.,	Ltd.IndustryAutomotiveFounded1984	(Gaobeidian)HeadquartersGaobeidian,	Hebei,	ChinaKey	peopleZhang	Zhentang	(chairman)[1]ProductsAutomobilesNumber	of	employees3,000[2]Websitehbxk.com	Xinkai	(officially	Xinkai	Auto	Manufacture	Corporation)	(新凯汽车)	is	a	Chinese	car
manufacturer	headquartered	in	Gaobeidian.	The	company	includes	the	head	office	in	Gaobeidian,	a	production	and	assembly	line	in	Zhuozhou,	an	auto	parts	manufacturing	facility	in	Qinghe,	and	an	assembly	line	in	Tai'an.[citation	needed]	The	Toyota	Camry	(XV10)	was	rebadged	as	the	Xinkai	HXK6630,	where	finding	a	joint	venture	was	difficult	in
the	1990s.[3][better	source	needed]	then	in	2004,	Xinkai	entered	into	an	agreement	with	Mercedes-Benz	to	assemble	the	Mercedes-Benz	Commercial	Vehicle	for	the	Chinese	market.	Xinkai's	original	trucks	are	also	exported,	mainly	to	Africa	and	to	Latin	America.	The	Xinkai	HXK1021	EB	pickup	truck	is	sold	in	Chile	as	the	Autorrad	Ruda.	With	a
capacity	of	200,000	vehicles	per	year,	the	production	of	33,000	vehicles	in	2005	and	35,000	in	the	following	year	2006	is	known.[4]	Xinkai	claims	an	annual	production	capacity	of	60,000	units.[5]	In	2018	Xinkai	was	bought	by	electric	vehicles	manufacturer	Jimai	New	Energy	Vehicles	Co.[6]	Mercedes-Benz	Ambulance	(梅賽德斯-賓士	救护车)	Mercedes-
Benz	Commercial	Vehicle	(梅賽德斯-賓士	奔驰商务车)	Mercedes-Benz	Police	Car	(梅賽德斯-賓士	警车)	Xinkai	Century	Dragon	Extended	Version	(新凯	世纪蛟龙加长版)	Xinkai	Century	Dragon	Standard	Edition	(新凯	世纪蛟龙标准版)	Xinkai	Coach	Car	(新凯	教练车)	Xinkai	Falcon	(Xinkai	Lieying,	新凯	猎鹰)	Xinkai	Fashion	Star	(新凯	时尚之星)	Xinkai	Victory	(Xinkai	Kai
Sheng,	新凯	凯胜)	Xinkai	Light	Truck	(新凯	轻卡)	Xinkai	Rui	Teng	(新凯	锐腾)	Xinkai	Ruida	Pickup	(新凯	锐达皮卡)	(also	as	the	"Autorrad	Ruda"	in	Chile)	Xinkai	Single	Cabine	Pickup	(新凯	单排皮卡)	Xinkai	Star	City	(新凯	都市之星)	Xinkai	SRV	Xinkai	HXK6630	(a	"license-built"	Toyota	Camry:	imported	fully	built-up	and	fitted	with	Xinkai	badging)	Xinkai	Lieying
HXK2021TPE,	a	copy	of	the	Beijing	BJ2024Z	A	Mercedes-Benz	Police	Car	manufactured	by	Xinkai	Auto	in	Hong	Kong(2nd	Generation)	Xinkai	Victory	(HXK6480)	Xinkai	Ruida	Pickup	(Autorrad	Ruda)	Xinkai	pickup	(Autorrad	Century)	^	Van	Ingen	Schenau,	Eric	(2008).	"Catalogue	of	the	Present	Chinese	Motorcar	Production"	(PDF).	Ortaffa,	France:
China	Motor	Vehicle	Documentation	Centre.	p.	299.	Archived	from	the	original	(PDF)	on	2016-03-04.	^	"Company	Information".	Xinkai	Automobile	Group	Co.,	Ltd.	Archived	from	the	original	on	2021-04-23.	Retrieved	2019-07-18	–	via	China.cn.	^	"Xinkai	HXK6630,	a	Toyota	Camry	rebadge".	Flickr.	20	March	2018.	Retrieved	2019-07-18.	^	Catalogue	of
the	present	Chinese	motorcar	production.	Ausgabe	2008.	S.	299–301.(englisch)	^	"About	Us".	Gaobeidian	Xinkai	Automobile	Manufactory	Co.,	Ltd.	Archived	from	the	original	on	2006-12-08	–	via	Alibaba.com.	^	"The	cars	made	by	Xinkai.	|	ChinaCarHistory".	8	April	2023.	Official	website	Retrieved	from	"	La	marca	de	la	estrella	tiene	un	año
especialmente	señalado	en	su	historia	reciente:	1995.	Fue	precisamente	ese	año	cuando	los	tres	nuevos	modelos	que	fueron	presentados	con	una	estrella	en	su	calandra	dejaron	aparcadas	las	tradicionales	denominaciones	insulsas,	basadas	en	códigos	numéricos	y	letras,	para	recibir	un	bautismo	en	condiciones	que	les	otorgaba	un	nombre	propio.
Sprinter	y	Vito	les	llamaron	a	ellas	y	Actros	a	él.	Treinta	años	después	las	tres	denominaciones	siguen	siendo	las	estrellas	(perdón	por	la	"redundancia"	fácil)	de	sus	respectivos	catálogos,	y	a	nadie	hace	falta	explicar	qué	es	una	Sprinter,	qué	es	una	Vito	y	qué	es	un	Actros.	Vamos	a	hacer	en	esta	ocasión	un	merecido	repaso	del	recorrido	llevado	a	cabo
por	la	primera	furgoneta	de	la	historia	de	Mercedes-Benz	Vans	con	nombre	propio,	la	Sprinter.	El	primer	éxito	de	la	Sprinter	viene	de	la	mano	de	denominación,	pues	nacer	con	título	propio	mucho	mejor	es	que	hacerlo	etiquetado	como	sus	antecesoras,	T1/TN,	que	fueron	jubiladas	justo	cuando	alcanzaron	la	mayoría	de	edad	(18	años	en	el	mercado).
Más	vale	contar	con	apellido	ilustre	desde	la	cuna	que	carecer	incluso	de	nombre.	Fue	diseñada	desde	cero.	Nuevo	chasis	con	carrocería	autoportante,	tracción	trasera,	suspensión	delantera	independiente,	frenos	de	disco	en	las	cuatro	ruedas,	ABS,	cinturones	de	seguridad	de	tres	puntos	regulables	en	altura,	motores	con	el	añadido	de	potencia	que
cabe	esperar	de	un	nuevo	modelo	y	en	opción,	un	airbag	para	su	afortunado	conductor	eran	las	características	más	relevantes	de	su	carta	de	presentación.	Las	variantes	de	esta	primera	generación	de	Sprinter	ya	se	ofrecían	en	versión	furgón,	plataforma	o	volquete,	con	cabina	doble	o	cabina	simple,	furgón	o	pasajeros	con	cinco	o	nueve	plazas,	techo
normal	o	alto.	Las	distancias	entre	ejes	oscilaban	entre	los	tres	metros	y	los	4,025	m	y	la	MMA	inicialmente	fue	de	2.590,	2.800	y	3.500	kg.	A	partir	del	año	2.000	la	seguridad	se	incrementó	significativamente:	El	airbag	del	conductor	pasó	a	formar	parte	del	equipamiento	de	serie,	Se	incorporó,	como	opción,	el	airbag	para	los	dos	acompañantes,	A
mediados	de	2000	los	airbag	de	cortina,	El	control	de	tracción	ASR	hizo	acto	de	aparición,	A	partir	de	2002	se	introdujo	el	ESP	(Programa	Electrónico	de	Estabilidad).	La	segunda	generación	del	Sprinter	se	lanzó	a	principios	de	2006.	Los	clientes	podían	elegir	entre	tres	distancias	entre	ejes,	cuatro	longitudes,	tres	alturas	de	techo	y	un	peso	total	de
3,0	a	5,0	toneladas.	Además,	el	Programa	Electrónico	de	Estabilidad	ESP	se	introdujo	de	serie	en	las	versiones	cerradas	hasta	3,5	toneladas	de	MMA.	Dos	años	más	tarde,	se	incorporó	de	serie	en	todas	las	variantes	de	carrocería	hasta	3,5	toneladas	de	peso	bruto.	A	partir	de	2008,	se	incorporó	a	la	gama	un	sistema	de	suspensión	neumática	opcional
para	aumentar	el	confort	y	la	seguridad.	2009	fue	el	inicio	de	la	tecnología	de	BlueEfficiency	con	la	nueva	caja	de	cambios	manual	de	seis	velocidades	y	el	sistema	automático	de	arranque	y	parada	(los	consumos	de	combustible	se	redujeron	significativamente).	En	2013	fue	pionera	al	contar	con	el	asistente	de	viento	cruzado,	y	en	2016	la	Sprinter	ya
se	comercializaba	con	una	MMA	de	5,5	toneladas.	2018:	llega	la	tercera	generación	de	Sprinter	En	2018	se	lanzó	la	tercera	generación	de	la	Sprinter.	Llegaba	con	una	versión	con	tracción	delantera	y	nuevos	estándares	en	materia	de	infoentretenimiento	y	conectividad,	gracias	al	sistema	multimedia	MBUX	(Mercedes-Benz	User	Experience),
disponible	por	primera	vez	en	un	vehículo	comercial.	Tampoco	podemos	olvidar	la	inclusión	del	Distronic	(asistente	activo	de	distancia).	En	2019	se	lanzó	la	primera	Sprinter	eléctrica	(variante	furgón),	que	respondía	a	la	denominación	eSprinter.	eSprinter	y	Sprinter	en	la	actualidad	La	eSprinter	actual	está	disponible	en	dos	tipos	de	carrocería	y
longitudes,	tres	tamaños	de	batería	y	una	autonomía	que	ha	homologado	(con	la	batería	de	mayor	capacidad)	hasta	478	km	según	el	ciclo	WLTP.	Su	volumen	de	carga	puede	alcanzar	los	14	m3	y	su	MMA	de	4,25	toneladas	la	hacen	apta	para	ser	conducida	con	un	permiso	de	la	clase	B.	Hace	un	año	eSprinter	y	Sprinter	recibieron	actualizaciones	en	el
sistema	multimedia	MBUX,	que	ahora	se	incluye	de	serie,	y	nuevas	ADAS,	como	el	asistente	de	frenado	activo	de	serie,	que	ahora	incluye	la	función	de	cruce	de	tráfico.	Mercedes-Benz	celebra	el	30	aniversario	de	la	Sprinter	con	la	edición	especial	“30	Years	Sprinter”,	que	se	comercializará	a	principios	de	este	mes.	La	edición	especial	contará	con	un
amplio	equipamiento	(basándose	en	la	línea	Select)	entre	el	que	cabe	destacar:	asiento	de	confort	con	apoyo	lumbar	para	el	conductor,	panel	de	control	superior	de	confort	y	faros	LED	High-Performance	con	asistente	de	luces	de	carretera	adaptativas,	nuevo	paquete	de	asistencia	al	conductor	y	funciones	de	confort	adicionales	y	equipamiento
opcional	integrado	con	una	importante	ventaja	de	precio.	Del	4	de	febrero	al	30	de	marzo	estarán	expuestas	en	el	Museo	Mercedes-Benz	de	Stuttgart	la	Sprinter	de	primera	generación,	así	como	las	actuales	Sprinter	y	eSprinter.	Los	primeros	visitantes	podrán	disfrutar	de	un	regalo	especial	de	aniversario	al	comprar	sus	entradas	y	en	la	tienda	del
museo	habrá	un	rincón	con	productos	para	más	"Sprinteros".	Alessandro	Petacchi	(en	la	imagen,	celebrando	su	victoria	en	la	edición	de	2005	de	la	clásica	Milán-San	Remo),	el	ciclista	que	más	victorias	ha	conseguido	en	los	años	2000.	Un	esprínter	o	embalador	(en	inglés	o	en	el	ámbito	ciclista,	sprinter)	es	un	ciclista	de	carretera	o	pista	caracterizado
por	poseer	gran	potencia	y	alta	velocidad	en	esfuerzos	cortos,	lo	que	le	permite	obtener	mejores	resultados	en	las	llegadas	en	pelotón	o	llegadas	masivas,	denominados	embalajes,	esprines	o	esprints.	Los	esprínteres	están	especializados	en	las	etapas	llanas	de	las	carreras	por	etapas,	así	como	en	las	clásicas	de	un	día	con	perfil	llano.	Son	conocidos
también	como	velocistas.	Los	esprínteres	son	los	ciclistas	que	más	victorias	acumulan	en	una	temporada	al	terminar	la	mayoría	de	etapas	en	embalajes	masivos.	Entre	los	más	importantes	destacan	el	francés	André	Darrigade,	el	neerlandés	Jan	Janssen	y	el	belga	Rik	Van	Steenbergen,	en	las	décadas	de	los	años	50	y	60;	los	belgas	Roger	De	Vlaeminck,
Freddy	Maertens	y	Eddy	Planckaert,	así	como	el	irlandés	Sean	Kelly,	en	los	70	y	80;	el	uzbeko	Djamolidine	Abdoujaparov,	el	neerlandés	Jean	Paul	Van	Poppel	y	el	italiano	Mario	Cipollini	en	los	90;	el	alemán	Erik	Zabel,	el	español	Óscar	Freire,	el	australiano	Robbie	McEwen,	el	italiano	Alessandro	Petacchi	y	el	británico	Mark	Cavendish	en	los	primeros
años	del	siglo	XXI;	y	recientemente	el	eslovaco	Peter	Sagan,	los	alemanes	André	Greipel	y	Marcel	Kittel,	el	colombiano	Fernando	Gaviria,	el	australiano	Caleb	Ewan,	el	noruego	Alexander	Kristoff	y	el	italiano	Elia	Viviani	en	los	años	2010.	Para	certificar	el	hecho	de	que	son	los	ciclistas	que	más	victorias	suelen	acumular	a	lo	largo	de	una	temporada	a
continuación	se	muestran	los	tres	ciclistas	que	más	victorias	han	conseguido	a	lo	largo	de	las	temporadas	disputadas	entre	1999	y	2024,[1]​	marcando	en	negrita	aquellos	que	son	sprínteres	(tanto	sprínteres	puros	o	ciclistas	que	acumulan	la	mayoría	de	victorias	en	carreras	adaptadas	a	sprínteres).	Año	1º	con	más	victorias	(n.º	de	victorias)	2º	con	más
victorias	(n.º	de	victorias)	3º	con	más	victorias	(n.º	de	victorias)	1999	Jaan	Kirsipuu	(18)	Jans	Koerts	(15)	Mario	Cipollini	(15)	Laurent	Jalabert	(14)	2000	Erik	Zabel	(17)	Piotr	Wadecki	(15)	Ángel	Edo	(13)	Jaan	Kirsipuu	(13)	2001	Erik	Zabel	(21)	Jaan	Kirsipuu	(18)	Ondřej	Sosenka	(12)	2002	Robbie	McEwen	(19)	Erik	Zabel	(16)	Mario	Cipollini	(14)	2003
Alessandro	Petacchi	(24)	Jaan	Kirsipuu	(12)	Erik	Zabel	(10)	2004	Alessandro	Petacchi	(21)	Tom	Boonen	(19)	Alejandro	Valverde	(15)	2005	Alessandro	Petacchi	(25)	Robbie	McEwen	(15)	Tom	Boonen	(14)	2006	Tom	Boonen	(21)	Alexander	Khatuntsev	(13)	Alessandro	Petacchi	(13)	Robbie	McEwen	(12)	2007	Edvald	Boasson	Hagen	(15)	Alessandro
Petacchi	(14)	Mark	Cavendish	(11)	Piotr	Zaradny	(11)	Tom	Boonen	(11)	2008	Mark	Cavendish	(17)	Tom	Boonen	(15)	André	Greipel	(14)	2009	Mark	Cavendish	(23)	André	Greipel	(20)	Edvald	Boasson	Hagen	(13)	2010	André	Greipel	(21)	Mark	Cavendish	(11)	Óscar	Soliz	(10)	Taylor	Phinney	(10)	David	McCann	(10)	2011	Philippe	Gilbert	(18)	Marcel
Kittel	(17)	Peter	Sagan	(15)	2012	André	Greipel	(19)	Peter	Sagan	(16)	Mark	Cavendish	(15)	2013	Peter	Sagan	(22)	Mark	Cavendish	(19)	Marcel	Kittel	(16)	2014	André	Greipel	(16)	Arnaud	Démare	(15)	Alexander	Kristoff	(14)	2015	Alexander	Kristoff	(20)	Marko	Kump	(18)	André	Greipel	(16)	2016	Timothy	Dupont	(15)	Peter	Sagan	(14)	Bryan	Coquard
(13)	Alexander	Kristoff	(13)	2017	Marcel	Kittel	(15)	Fernando	Gaviria	(15)	Jakub	Mareczko	(15)	Peter	Sagan	(12)	Alejandro	Valverde	(11)	2018	Elia	Viviani	(18)	Alejandro	Valverde	(14)	Dylan	Groenewegen	(14)	Jakub	Mareczko	(13)	2019	Dylan	Groenewegen	(15)	Sam	Bennett	(13)	Pascal	Ackermann	(13)	Primož	Roglič	(13)	Orluis	Aular	(12)	Onur
Balkan	(12)	Julian	Alaphilippe	(12)	2020	Arnaud	Démare	(14)	Primož	Roglič	(12)	Tadej	Pogačar	(9)	Remco	Evenepoel	(9)	2021	Primož	Roglič	(13)	Wout	van	Aert	(13)	Tadej	Pogačar	(13)	Mark	Cavendish	(10)	Jasper	Philipsen	(9)	Ethan	Hayter	(9)	Arnaud	Démare	(9)	Tim	Merlier	(9)	2022	Tadej	Pogačar	(16)	Remco	Evenepoel	(15)	Fabio	Jakobsen	(13)
2023	Miguel	Ángel	López	(20)	Jasper	Philipsen	(19)	Yacine	Hamza	(18)	2024	Tadej	Pogačar	(25)	Tim	Merlier	(16)	Mads	Pedersen	(12)	Los	esprínteres	suelen	tener	una	mayor	concentración	de	fibras	musculares	de	rápida	reacción	con	respecto	a	los	ciclistas	menos	veloces.	Los	especialistas	en	dichas	llegadas	tienden	a	desarrollar	una	musculatura
mucho	más	avanzada	que	el	ciclista	de	ruta	medio,	combinando	la	fuerza	muscular	de	sus	piernas	con	un	desarrollo	corporal	superior	en	el	tórax	y	extremidades	superiores,	con	el	fin	de	aprovechar	al	máximo	su	velocidad	punta	en	llegadas	apretadas.	A	menudo,	los	esprínteres	son	más	pesados	que	el	resto	de	corredores,	lo	que	limita	su	ventaja
comparativa	a	las	zonas	llanas	de	las	etapas.	Es,	por	tanto,	habitual	ver	a	este	tipo	de	corredores	dejar	la	compañía	del	pelotón	si	una	carrera	se	desarrolla	sobre	terreno	exigente.	Las	vueltas	por	etapas	suelen	incluir	llegadas	aptas	para	esprínteres	(en	la	imagen,	Francisco	Ventoso	gana	una	etapa	en	la	Vuelta	a	la	Comunidad	de	Madrid	2009).La
correcta	labor	de	un	esprínter	suele	estar	acompañada	de	la	ayuda	del	equipo	que	le	precede.	Los	equipos	de	los	esprínteres	preparan	la	llegada,	controlando	el	pelotón	para	que	su	corredor	llegue	a	la	recta	final	con	opciones,	evitando	posibles	escapadas	y	estirando	el	grupo	para	hacer	más	cómodo	el	tránsito	final.	Para	preparar	el	esprínt,	el
esprínter	suele	contar	con	uno	o	varios	compañeros	que	le	dan	el	último	relevo,	llamados	lanzadores	cuando	lo	hace	uno	solo.	En	el	caso	de	que	sean	varios	o	todos	los	miembros	de	un	mismo	equipo	quienes	hacen	el	lanzamiento	final	en	favor	de	su	esprínter	principal	se	le	llama	tren	Los	esprínteres	pueden	alcanzar	grandes	velocidades	de	forma
explosiva,	o	hacerlo	en	distancias	más	largas.	Así,	algunos	prefieren	lanzar	su	ataque	decisivo	desde	mayor	distancia	hacia	la	meta,	mientras	que	otros	esperan,	siguiendo	el	rebufo	de	sus	compañeros	u	oponentes	y	retrasando	su	ataque	con	respecto	a	los	más	adelantados.	Los	corredores	con	mayor	resistencia	al	esfuerzo	tienen	mayor	facilidad	que
sus	rivales	en	llegadas	con	un	ligero	desnivel	(ejemplo:	Óscar	Freire),	mientras	que	los	esprínteres	más	puros	(ejemplo:	Mark	Cavendish)	prefieren	llegadas	con	ligera	cuesta	hacia	abajo	o	completamente	llanas.	Además	de	las	llegadas,	los	esprínteres	suelen	disputar	los	esprines	intermedios	(también	conocidos	como	metas	volantes),	situados	por	los
organizadores	de	carreras	a	lo	largo	de	una	etapa	para	fomentar	la	competitividad	en	carrera.	En	las	Grandes	Vueltas	por	etapas,	los	esprines	intermedios	y	las	llegadas	masivas	se	valoran	a	través	de	una	competición	por	puntos.	Un	maillot	acreditativo	suele	ser	otorgado	al	líder	de	dicha	competición:	verde,	en	el	caso	del	Tour	de	Francia;	de	color
rojo	(también	denominado	rosso	passione),	en	el	Giro	de	Italia;	o	de	tonalidad	burdeos,	en	el	caso	de	la	Vuelta	a	España.	Entre	las	carreras	de	primer	nivel	mundial	favorables	para	los	esprínteres,	destacan	las	clásicas	Milán-San	Remo,	Vattenfall	Cyclassics	y	París-Tours,	así	como	carreras	con	mayores	dificultades	como	la	Gante-Wevelgem.	Todas	las
grandes	vueltas	suelen	incluir	varias	etapas	con	perfiles	favorables	a	dichos	especialistas	en	sus	recorridos.	Los	esprínteres	pueden	obtener	los	mejores	resultados	en	las	competiciones	de	pista	clasificadas	como	Sprint	-competición	individual	cronometrada	sobre	200	metros-,	Sprint	olímpico	-con	varios	corredores	por	equipo,	que	se	van	retirando
para	que	el	último	restante	marque	el	tiempo	final-,	Keirin	-con	hasta	seis	competidores	rodando	durante	varias	vueltas	tras	un	vehículo	motorizado,	que	les	ayuda	a	alcanzar	velocidad	hasta	que	la	prueba	está	convenientemente	lanzada-	o	Kilómetro,	así	como	en	la	Persecución	individual	o	Persecución	Olímpica,	sobre	4000	metros	en	la	clase
masculina	o	3000	metros	en	la	femenina.	De	igual	modo,	la	competición	de	Madison	o	Americana	suele	estar	compuesta	por	un	rodador	y	un	esprínter,	que	aprovechan	sus	ventajas	para	imponerse	a	sus	rivales.	↑	cqranking.com	(ed.).	«Victory	Ranking	2017».	Consultado	el	5	de	noviembre	de	2017.		Datos:	Q533097	Obtenido	de	«	Alessandro	Petacchi
(en	la	imagen,	celebrando	su	victoria	en	la	edición	de	2005	de	la	clásica	Milán-San	Remo),	el	ciclista	que	más	victorias	ha	conseguido	en	los	años	2000.	Un	esprínter	o	embalador	(en	inglés	o	en	el	ámbito	ciclista,	sprinter)	es	un	ciclista	de	carretera	o	pista	caracterizado	por	poseer	gran	potencia	y	alta	velocidad	en	esfuerzos	cortos,	lo	que	le	permite
obtener	mejores	resultados	en	las	llegadas	en	pelotón	o	llegadas	masivas,	denominados	embalajes,	esprines	o	esprints.	Los	esprínteres	están	especializados	en	las	etapas	llanas	de	las	carreras	por	etapas,	así	como	en	las	clásicas	de	un	día	con	perfil	llano.	Son	conocidos	también	como	velocistas.	Los	esprínteres	son	los	ciclistas	que	más	victorias
acumulan	en	una	temporada	al	terminar	la	mayoría	de	etapas	en	embalajes	masivos.	Entre	los	más	importantes	destacan	el	francés	André	Darrigade,	el	neerlandés	Jan	Janssen	y	el	belga	Rik	Van	Steenbergen,	en	las	décadas	de	los	años	50	y	60;	los	belgas	Roger	De	Vlaeminck,	Freddy	Maertens	y	Eddy	Planckaert,	así	como	el	irlandés	Sean	Kelly,	en	los
70	y	80;	el	uzbeko	Djamolidine	Abdoujaparov,	el	neerlandés	Jean	Paul	Van	Poppel	y	el	italiano	Mario	Cipollini	en	los	90;	el	alemán	Erik	Zabel,	el	español	Óscar	Freire,	el	australiano	Robbie	McEwen,	el	italiano	Alessandro	Petacchi	y	el	británico	Mark	Cavendish	en	los	primeros	años	del	siglo	XXI;	y	recientemente	el	eslovaco	Peter	Sagan,	los	alemanes
André	Greipel	y	Marcel	Kittel,	el	colombiano	Fernando	Gaviria,	el	australiano	Caleb	Ewan,	el	noruego	Alexander	Kristoff	y	el	italiano	Elia	Viviani	en	los	años	2010.	Para	certificar	el	hecho	de	que	son	los	ciclistas	que	más	victorias	suelen	acumular	a	lo	largo	de	una	temporada	a	continuación	se	muestran	los	tres	ciclistas	que	más	victorias	han
conseguido	a	lo	largo	de	las	temporadas	disputadas	entre	1999	y	2024,[1]​	marcando	en	negrita	aquellos	que	son	sprínteres	(tanto	sprínteres	puros	o	ciclistas	que	acumulan	la	mayoría	de	victorias	en	carreras	adaptadas	a	sprínteres).	Año	1º	con	más	victorias	(n.º	de	victorias)	2º	con	más	victorias	(n.º	de	victorias)	3º	con	más	victorias	(n.º	de	victorias)
1999	Jaan	Kirsipuu	(18)	Jans	Koerts	(15)	Mario	Cipollini	(15)	Laurent	Jalabert	(14)	2000	Erik	Zabel	(17)	Piotr	Wadecki	(15)	Ángel	Edo	(13)	Jaan	Kirsipuu	(13)	2001	Erik	Zabel	(21)	Jaan	Kirsipuu	(18)	Ondřej	Sosenka	(12)	2002	Robbie	McEwen	(19)	Erik	Zabel	(16)	Mario	Cipollini	(14)	2003	Alessandro	Petacchi	(24)	Jaan	Kirsipuu	(12)	Erik	Zabel	(10)	2004
Alessandro	Petacchi	(21)	Tom	Boonen	(19)	Alejandro	Valverde	(15)	2005	Alessandro	Petacchi	(25)	Robbie	McEwen	(15)	Tom	Boonen	(14)	2006	Tom	Boonen	(21)	Alexander	Khatuntsev	(13)	Alessandro	Petacchi	(13)	Robbie	McEwen	(12)	2007	Edvald	Boasson	Hagen	(15)	Alessandro	Petacchi	(14)	Mark	Cavendish	(11)	Piotr	Zaradny	(11)	Tom	Boonen	(11)
2008	Mark	Cavendish	(17)	Tom	Boonen	(15)	André	Greipel	(14)	2009	Mark	Cavendish	(23)	André	Greipel	(20)	Edvald	Boasson	Hagen	(13)	2010	André	Greipel	(21)	Mark	Cavendish	(11)	Óscar	Soliz	(10)	Taylor	Phinney	(10)	David	McCann	(10)	2011	Philippe	Gilbert	(18)	Marcel	Kittel	(17)	Peter	Sagan	(15)	2012	André	Greipel	(19)	Peter	Sagan	(16)	Mark
Cavendish	(15)	2013	Peter	Sagan	(22)	Mark	Cavendish	(19)	Marcel	Kittel	(16)	2014	André	Greipel	(16)	Arnaud	Démare	(15)	Alexander	Kristoff	(14)	2015	Alexander	Kristoff	(20)	Marko	Kump	(18)	André	Greipel	(16)	2016	Timothy	Dupont	(15)	Peter	Sagan	(14)	Bryan	Coquard	(13)	Alexander	Kristoff	(13)	2017	Marcel	Kittel	(15)	Fernando	Gaviria	(15)
Jakub	Mareczko	(15)	Peter	Sagan	(12)	Alejandro	Valverde	(11)	2018	Elia	Viviani	(18)	Alejandro	Valverde	(14)	Dylan	Groenewegen	(14)	Jakub	Mareczko	(13)	2019	Dylan	Groenewegen	(15)	Sam	Bennett	(13)	Pascal	Ackermann	(13)	Primož	Roglič	(13)	Orluis	Aular	(12)	Onur	Balkan	(12)	Julian	Alaphilippe	(12)	2020	Arnaud	Démare	(14)	Primož	Roglič	(12)
Tadej	Pogačar	(9)	Remco	Evenepoel	(9)	2021	Primož	Roglič	(13)	Wout	van	Aert	(13)	Tadej	Pogačar	(13)	Mark	Cavendish	(10)	Jasper	Philipsen	(9)	Ethan	Hayter	(9)	Arnaud	Démare	(9)	Tim	Merlier	(9)	2022	Tadej	Pogačar	(16)	Remco	Evenepoel	(15)	Fabio	Jakobsen	(13)	2023	Miguel	Ángel	López	(20)	Jasper	Philipsen	(19)	Yacine	Hamza	(18)	2024	Tadej
Pogačar	(25)	Tim	Merlier	(16)	Mads	Pedersen	(12)	Los	esprínteres	suelen	tener	una	mayor	concentración	de	fibras	musculares	de	rápida	reacción	con	respecto	a	los	ciclistas	menos	veloces.	Los	especialistas	en	dichas	llegadas	tienden	a	desarrollar	una	musculatura	mucho	más	avanzada	que	el	ciclista	de	ruta	medio,	combinando	la	fuerza	muscular	de
sus	piernas	con	un	desarrollo	corporal	superior	en	el	tórax	y	extremidades	superiores,	con	el	fin	de	aprovechar	al	máximo	su	velocidad	punta	en	llegadas	apretadas.	A	menudo,	los	esprínteres	son	más	pesados	que	el	resto	de	corredores,	lo	que	limita	su	ventaja	comparativa	a	las	zonas	llanas	de	las	etapas.	Es,	por	tanto,	habitual	ver	a	este	tipo	de
corredores	dejar	la	compañía	del	pelotón	si	una	carrera	se	desarrolla	sobre	terreno	exigente.	Las	vueltas	por	etapas	suelen	incluir	llegadas	aptas	para	esprínteres	(en	la	imagen,	Francisco	Ventoso	gana	una	etapa	en	la	Vuelta	a	la	Comunidad	de	Madrid	2009).La	correcta	labor	de	un	esprínter	suele	estar	acompañada	de	la	ayuda	del	equipo	que	le
precede.	Los	equipos	de	los	esprínteres	preparan	la	llegada,	controlando	el	pelotón	para	que	su	corredor	llegue	a	la	recta	final	con	opciones,	evitando	posibles	escapadas	y	estirando	el	grupo	para	hacer	más	cómodo	el	tránsito	final.	Para	preparar	el	esprínt,	el	esprínter	suele	contar	con	uno	o	varios	compañeros	que	le	dan	el	último	relevo,	llamados
lanzadores	cuando	lo	hace	uno	solo.	En	el	caso	de	que	sean	varios	o	todos	los	miembros	de	un	mismo	equipo	quienes	hacen	el	lanzamiento	final	en	favor	de	su	esprínter	principal	se	le	llama	tren	Los	esprínteres	pueden	alcanzar	grandes	velocidades	de	forma	explosiva,	o	hacerlo	en	distancias	más	largas.	Así,	algunos	prefieren	lanzar	su	ataque	decisivo
desde	mayor	distancia	hacia	la	meta,	mientras	que	otros	esperan,	siguiendo	el	rebufo	de	sus	compañeros	u	oponentes	y	retrasando	su	ataque	con	respecto	a	los	más	adelantados.	Los	corredores	con	mayor	resistencia	al	esfuerzo	tienen	mayor	facilidad	que	sus	rivales	en	llegadas	con	un	ligero	desnivel	(ejemplo:	Óscar	Freire),	mientras	que	los
esprínteres	más	puros	(ejemplo:	Mark	Cavendish)	prefieren	llegadas	con	ligera	cuesta	hacia	abajo	o	completamente	llanas.	Además	de	las	llegadas,	los	esprínteres	suelen	disputar	los	esprines	intermedios	(también	conocidos	como	metas	volantes),	situados	por	los	organizadores	de	carreras	a	lo	largo	de	una	etapa	para	fomentar	la	competitividad	en
carrera.	En	las	Grandes	Vueltas	por	etapas,	los	esprines	intermedios	y	las	llegadas	masivas	se	valoran	a	través	de	una	competición	por	puntos.	Un	maillot	acreditativo	suele	ser	otorgado	al	líder	de	dicha	competición:	verde,	en	el	caso	del	Tour	de	Francia;	de	color	rojo	(también	denominado	rosso	passione),	en	el	Giro	de	Italia;	o	de	tonalidad	burdeos,
en	el	caso	de	la	Vuelta	a	España.	Entre	las	carreras	de	primer	nivel	mundial	favorables	para	los	esprínteres,	destacan	las	clásicas	Milán-San	Remo,	Vattenfall	Cyclassics	y	París-Tours,	así	como	carreras	con	mayores	dificultades	como	la	Gante-Wevelgem.	Todas	las	grandes	vueltas	suelen	incluir	varias	etapas	con	perfiles	favorables	a	dichos
especialistas	en	sus	recorridos.	Los	esprínteres	pueden	obtener	los	mejores	resultados	en	las	competiciones	de	pista	clasificadas	como	Sprint	-competición	individual	cronometrada	sobre	200	metros-,	Sprint	olímpico	-con	varios	corredores	por	equipo,	que	se	van	retirando	para	que	el	último	restante	marque	el	tiempo	final-,	Keirin	-con	hasta	seis
competidores	rodando	durante	varias	vueltas	tras	un	vehículo	motorizado,	que	les	ayuda	a	alcanzar	velocidad	hasta	que	la	prueba	está	convenientemente	lanzada-	o	Kilómetro,	así	como	en	la	Persecución	individual	o	Persecución	Olímpica,	sobre	4000	metros	en	la	clase	masculina	o	3000	metros	en	la	femenina.	De	igual	modo,	la	competición	de
Madison	o	Americana	suele	estar	compuesta	por	un	rodador	y	un	esprínter,	que	aprovechan	sus	ventajas	para	imponerse	a	sus	rivales.	↑	cqranking.com	(ed.).	«Victory	Ranking	2017».	Consultado	el	5	de	noviembre	de	2017.		Datos:	Q533097	Obtenido	de	«


