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DESCRIPCION
Disposicion para un paso de lineas entre vagones de un vehiculo

La presente invencion hace referencia a un vehiculo con una disposicion para el paso de lineas de multiples tipos de
alimentacién entre vagones de un vehiculo cuyos vagones estan unidos mecanicamente entre si mediante una
varilla de acoplamiento.

En particular, en los vehiculos para el transporte de pasajeros, se utiliza un asi denominado como sistema de
pasarela de vagones para acoplar los vagones del vehiculo entre si y salvar asi la distancia la entre los vagones
adyacentes. Un sistema de paso de vagones de este tipo generalmente consiste en un fuelle plegado o fuelle
ondulado, que permite a los pasajeros una transicion segura entre vagones adyacentes y protegidos de las
influencias ambientales, un sistema de conexion al piso, por ejemplo, en forma de un enlace o un puente combinado
0 una placa de puente, un acoplamiento estrecho y lineas de transicion. Los acoplamientos estrechos se utilizan
particularmente en vehiculos ferroviarios que estan disefiados como una unidad multiple con componentes de
traccion que se distribuyen por el vehiculo ferroviario. Un ejemplo de este tipo de tren de alta velocidad con traccion
distribuida es el Velaro D, también conocido como la serie BR 407 o ICE 3, utilizado por la Empresa ferroviaria
Deutsche Bahn AG.

El acoplamiento estrecho crea un acoplamiento practicamente permanente de los vagones entre si, que no se puede
separar durante el funcionamiento normal del vehiculo. Las lineas de paso se utilizan, por ejemplo, para transferir
energia eléctrica entre vagones adyacentes para suministrar componentes auxiliares y de accionamiento, sefiales de
control y de comunicaciones y fluidos, como aire comprimido para un sistema de freno neumatico del vehiculo. En
este caso, en particular, las lineas eléctricas también se pueden combinar para conformar cableados con una
pluralidad de lineas y aislamiento comun.

En el tren de alta velocidad del tipo Velaro D mencionado anteriormente, la paso de vagones esta disefiado de tal
manera que el acoplamiento estrecho esta dispuesto dentro del fuelle ondulado, mientras que las lineas de energia y
control se guian a través de un conducto de cable separado, que se dispone suspendido debajo del fuelle ondulado
y se sujeta a las carrocerias a través de grilletes de union. Se puede encontrar informacion sobre este conducto de
cables en los documentos "Tecnologia de conexion para los ferrocarriles", edicion de 2014, de la empresa
Huber+Suhner, especialmente, en la pagina 9 y en la imagen inferior en la pagina 13, asi como, en el libro blanco
"Sistemas de paso de vagones", edicion de 2011, de la empresa Huber+ Suhner, concretamente en las paginas 14 y
20. Un concepto similar también se presenta en el documento "Rolling Material Kabel & Systeme" ("Cables y
sistemas de material rodante"), de agosto de 2015, de la empresa Leoni, concretamente en la pagina 246.

En la version anterior del ICE 3 mencionado, la serie 403 de la empresa Deutsche Bahn AG, en lugar de un canal de
cables separado, se utilizan cables de conexidon para guiar los cables, que estan dispuestos entre las paredes
frontales de las carrocerias. Esta solucién se muestra, por ejemplo, en la pagina 247 del mencionado documento
"Rolling Material Cables & Systems" ("Cables y sistemas de material rodante"), de agosto de 2015, de la empresa
Leoni, y en la portada del mencionado libro blanco, "Sistemas de paso de vagones", edicién 2011, de la empresa
Huber+Suhner.

La disposicion descrita de las lineas de energia eléctrica, control y otras lineas de suministro debajo o en el exterior
del fuelle plegado u ondulado se debe al espacio limitado disponible dentro del fuelle corrugado. Sin embargo, este
tipo de disposicion de cables y lineas resulta desfavorable para el funcionamiento del vehiculo, en particular con
respecto a la aerodinamica del paso de vagones y la exposicion a las influencias ambientales.

De la solicitud US 1 319 311 A se conoce un acoplamiento mecanico entre dos vagones, en donde en las superficies
de los acoplamientos se fabrican conexiones para aire y conexiones eléctricas.

El objeto de la presente invencion consiste en especificar un paso entre vagones de un vehiculo, que permita una
disposicién completa de todas las lineas o cables dentro de un fuelle plegado u ondulado del sistema de paso de
vagones. Dicho objeto se resuelve mediante las caracteristicas de las reivindicaciones independientes. Los
perfeccionamientos ventajosos de la invencion se indican en las reivindicaciones relacionadas.

Segun la invencién, se especifica un vehiculo con una disposicion de paso de lineas de mdltiples tipos de
alimentacién entre vagones de un vehiculo, en el cual se combinan lineas de un tipo de alimentacion para conformar
al menos un respectivo modulo de linea, y los médulos de linea estan dispuestos cada uno a lo largo de un lado
longitudinal especifico de una varilla de acoplamiento (KS) que sirve para un acoplamiento mecanico de vagones
adyacentes, y estan fijados a la varilla de acoplamiento (KS) mediante al menos un soporte.

La disposicion conforme a la invencién de moédulos de linea para diferentes tipos de alimentacién sobre la varilla de
acoplamiento, por ejemplo, de un acoplamiento estrecho, permite, por un lado, montar todas las lineas necesarias
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para el suministro dentro del fuelle ondulado o plegado del sistema de paso de vagones y, por otro lado, la
disposicion modular permite configurar el paso de linea entre vagones del vehiculo que se adapta a los respectivos
requisitos.

Segun una configuracién de la invencién, los médulos de linea se utilizan para un intercambio o transmisién de
energia eléctrica, sefiales de comunicaciones, sefales de control y/o fluidos entre los vagones del vehiculo. Por
fluidos se entienden tanto liquidos como gases, que se utilizan en el sistema de frenos del vehiculo, por ejemplo, en
forma de aceite hidraulico o aire comprimido. Un intercambio de energia eléctrica entre vagones de un tren se puede
utilizar tanto en las lineas de una de las asi denominadas como barras colectoras del tren, por ejemplo, para la
alimentacion de las operaciones auxiliares, asi como de las lineas eléctricas, que suministran energia a los
componentes de traccion dispuestos en un vagon del vehiculo Las lineas eléctricas se utilizan preferentemente
cuando no hay acceso directo a un suministro de energia, como una catenaria o un generador en el propio vagon.
Las sefiales de control y de comunicaciones también se transmiten por lo general a través de lineas eléctricas,
aunque alternativamente también se pueden utilizar lineas dpticas para este fin.

De acuerdo con otras configuraciones de la invencién, uno o mas médulos de linea para la transmision de energia
estan dispuestos por debajo y uno o mas moddulos de linea para la transmisién de sefales de control y/o de
comunicaciones y para la transmision de fluidos estan dispuestos cada uno lateralmente junto a la varilla de
acoplamiento. Ademas, segun una configuracion basada en ello, uno 0 mas moédulos de linea para la transmision de
fluidos pueden a su vez estar dispuestos al lado de uno o mas de los mdédulos de linea mencionados para la
transmisién de sefiales de control y/o de comunicaciones. La ultima configuracion facilita, por ejemplo, la sustitucion
de lineas de aire comprimido para un freno de aire comprimido del vehiculo, ya que estos siguen siendo de facil
acceso para el personal operativo y de mantenimiento a pesar de una eventual gran cantidad de lineas de los
respectivos médulos de linea dispuestas en la varilla de acoplamiento.

De acuerdo con otra configuracion de la invencioén, el vehiculo estd disefiado como vehiculo ferroviario y, en
particular, como unidad multiple con multiples vagones para el transporte de pasajeros. Como se describe en la
introduccion, los acoplamientos estrechos se utilizan particularmente en trenes de alta velocidad que consisten en
una configuracién determinada o no modificable de manera flexible de multiples vagones, en particular, de vagones
finales e intermedios. Estos trenes también requieren un paso de una pluralidad de lineas para el suministro de
diferentes componentes entre los vagones del tren, por lo cual minimizar el espacio constructivo necesario para los
pasos de lineas resulta particularmente ventajoso en este tipo de vehiculos.

Preferentemente y en particular cuando el vehiculo esta disefiado como una unidad multiple, uno o mas maédulos de
lineas para la transmision de energia eléctrica presentan tanto lineas de la asi denominada como barra colectora del
tren para las operaciones auxiliares dispuestas en los vagones, como también lineas de alimentacion de
componentes de traccion dispuestos en los vagones, las ya citadas lineas eléctricas. En este caso, por ejemplo, las
lineas de la barra colectora del tren y las lineas eléctricas se combinan respectivamente en moédulos de linea
separados.

Para cumplir con los requisitos, en particular, para optimizar la aerodinamica del vehiculo, tanto la varilla de
acoplamiento como los médulos de linea unidos a la varilla de acoplamiento estan dispuestos dentro del fuelle
ondulado o plegado del sistema de paso de vagones conforme a la invencion.

De acuerdo con la invencion, las interfaces para una conexion del lado del vagén de las lineas de los médulos de
linea estan dispuestas debajo de la respectiva carroceria de vagones de los vagones adyacentes y en el exterior del
fuelle plegado u ondulado (WB). De acuerdo con la invencién, no se prevén interfaces en la zona del acoplamiento
estrecho, ya que, como se ha descrito anteriormente, en particular, en el caso de los trenes de alta velocidad en los
que se utilizan dichos acoplamientos, no esta prevista una separacion de los vagones durante el funcionamiento del
tren y, por lo tanto, no existe una necesidad directa de separacion regular de las lineas conectadas. Sin embargo, si
fuera necesario desconectar las lineas, las interfaces estan ubicadas en el exterior del fuelle ondulado o plegado, lo
que las hace relativamente faciles de acceder para el personal operativo y de mantenimiento.

Segun otra configuracion de la invencion, los soportes para los médulos de linea estan dispuestos en la respectiva
zona final del lado longitudinal de la varilla de acoplamiento. Las lineas del, al menos un, médulo de linea son
guiadas de forma moévil mediante estos soportes a una respectiva interfaz dispuesta en la zona de la carroceria de
vagon (WK) de los vagones (EW, MW). Preferentemente, los soportes de la varilla de acoplamiento estan dispuestos
en la zona de la respectiva junta de acoplamiento, ya que en estos puntos los movimientos relativos de las lineas
debido a un movimiento del vehiculo o movimientos relativos de vagones adyacentes entre si, que pueden conducir
al desgaste o dafio de las lineas, son sélo leves. A continuacién, la disposicién conforme a invencién se explica en
detalle de acuerdo con ejemplos de realizacion. Las figuras muestran:

Figura 1: una vista en corte de vagones adyacentes de un vehiculo ferroviario con un sistema de paso de vagones,
en una vista lateral.
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Figuras 2, 3: una disposicién de médulos de linea mediante un soporte en una varilla de acoplamiento, asi como,
una disposicién de médulos de linea en una interfaz segun una primera configuracion.

Figuras 4, 5: una disposicion de lineas mediante un soporte en una varilla de acoplamiento, en una vista en corte, y
la disposicion de lineas en una interfaz segun la primera configuracion.

Figuras 6,7: una disposicion de médulos de linea mediante un soporte en una varilla de acoplamiento, asi como, una
disposicién de mddulos de linea en una interfaz segin una segunda configuracion.

Figuras 8, 9: una disposicion de lineas mediante un soporte sobre una varilla de acoplamiento, en una vista en corte,
asi como, la disposicion de las lineas en una interfaz seguin la segunda configuracion.

La figura 1 muestra esquematicamente un vehiculo ferroviario TZ con mudltiples vagones en una vista lateral, en
donde en la figura 1 se muestra a modo de ejemplo Unicamente un vagon final EW y un vagoén intermedio MW
conectadas a él. Los dos vagones EW, MW son, por ejemplo, parte de una unidad multiple para el transporte de
pasajeros. Los vagones disponen cada uno de una carroceria WK, que esta soportada mediante bogies DG en
forma de bogies motorizados o bogies de remolque sobre railes que no se muestran. La unidad multiple TZ se
mueve en la direccion de marcha FR a lo largo de los railes. Las carrocerias WK de los dos vagones EW, MW
representados estan conectadas entre si a través de un sistema de paso de vagones que, como se describe en la
introduccion, presenta, entre otras cosas, un acoplamiento estrecho KK, mdltiples lineas de paso L, un fuelle
ondulado WB y un sistema de pasarela que no esta representado. El fuelle ondulado WB puede estar realizado en
una sola pieza, estando fijados los dos lados de un respectivo lado frontal de las carrocerias WK. Alternativamente,
sin embargo, el fuelle ondulado también se puede fabricar en multiples partes y, por ejemplo, presentar dos fuelles
ondulados parciales, que estén conectados entre si a través de un bastidor de soporte apoyado sobre la varilla de
acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK. En tal caso, un lado del fuelle ondulado parcial esta unido a la
pared frontal de la carroceria, mientras que el otro lado del fuelle ondulado parcial esta conectado al bastidor de
soporte. Los fuelles ondulados crean asi una transicion entre los dos vagones adyacentes que esta aislada del
entorno y, por lo tanto, permite a los pasajeros pasar de manera segura entre los vagones. El fuelle ondulado WB o
el respectivo fuelle ondulado parcial presenta habitualmente un fuelle ondulado interior, tampoco representado en
detalle en la figura 1, y un fuelle ondulado exterior que envuelve al fuelle ondulado interior. La varilla de
acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK junto con las lineas L unidas a ella estan dispuestas
preferentemente en el espacio entre el fuelle ondulado interior inferior y el fuelle ondulado exterior inferior. La varilla
de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK esta fijada, por ejemplo, a un bastidor debajo de la respectiva
carroceria del vagon o estd unida a un elemento de acoplamiento KE fijado alli mediante multiples tornillos. El
acoplamiento estrecho KK consiste, por ejemplo, en un acoplamiento del conocido tipo Scharfenberg, aunque
también se pueden utilizar otros tipos de acoplamientos.

Las lineas L para los tipos de alimentaciéon necesarios en cada caso se guian o fijan en la zona del paso del vagén a
la varilla de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK mediante multiples soportes H. En la representacion
esquematica de la figura 1, las lineas L estan guiadas o unidas al lado inferior de la varilla de acoplamiento KS, por
ejemplo, a través de cuatro soportes H distribuidos a lo largo de la varilla de acoplamiento KS, sin embargo, también
es posible un guiado de las lineas L a lo largo del lado de la varilla de acoplamiento KS, es decir, mirando en la
direccién de marcha FR o en el eje longitudinal de la unidad multiple TZ lateralmente junto a la varilla de
acoplamiento KS, tal como se describe con mas detalle a continuacion. Los soportes H estan dispuestos, por
ejemplo, de tal manera que se restringe o excluye el posible movimiento de las lineas L a lo largo de la varilla de
acoplamiento KS, es decir, en la zona entre los dos soportes exteriores H, para evitar un posible desgaste o una
rotura de lineas en esta zona. Sin embargo, en la zona de la transicién a los vagones, las lineas L estan provistas de
un cierto exceso de longitud para poder compensar los movimientos relativos entre los vagones o entre el
acoplamiento estrecho KKy el respectivo vagon, sin que durante estos movimientos se produzca un aumento de las
cargas de traccién o de presion en las lineas L. Los conductos L se fijan preferentemente en la zona de los extremos
de la varilla de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK a través de soportes H, ya que en estos puntos de la
varilla de acoplamiento KS, los movimientos relativos de las lineas L son comparativamente reducidos.

Las lineas L también estadn conectadas, eventualmente, dependiendo del tipo de alimentaciéon a través de una
interfaz S o a través de conexiones con correspondientes lineas dispuestas en la zona de la carroceria WK que no
estan representadas por separado en la figura 1. Para protegerlas de las influencias ambientales, las lineas del lado
del vagén para los distintos tipos de alimentacién se guian, por ejemplo, en una carcasa que no esta representada,
que esta dispuesta debajo de la carroceria del vagén WK en la zona del paso del vagén. Ademas, las interfaces S
estan conectadas, preferentemente a través de adecuados medios, con las carcasas y, por lo tanto, fijadas a las
carrocerias. Cada una de las interfaces S puede estar dispuesta conformando un angulo con una orientaciéon
vertical, como se muestra a modo de ejemplo en la figura 1 para garantizar que las lineas se extiendan con la menor
cantidad de dobleces posible entre el respectivo soporte exterior H de la varilla de acoplamiento KS y la interfaz S o
las conexiones. Alternativamente, del lado del vagén se puede proporcionar otra interfaz, en la cual finalicen las
lineas del lado del vagén. Una interfaz del lado del vagén de este tipo se puede conectar con la interfaz S, en la que
finalizan las lineas L, por ejemplo, a través de conexiones de enchufe conocidas.
4



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES2913543 T3

Las figuras 2 y 4 muestran esquematicamente en una representacion en corte una respectiva estructura a modo de
ejemplo de un soporte H, tal como esta fijado a una varilla de acoplamiento KS, asi como los médulos de linea LM o
las lineas L de los diferentes tipos de suministro guiados o fijados alli, segun una primera realizacién de la invencion.
Las figuras 3 y 5 muestran adicionalmente cada una un respectivo lado frontal de la correspondiente interfaz S con
un ejemplo de disposicién de conexiones o terminaciones de los respectivos modulos de linea LM o lineas L de los
diferentes tipos de alimentacion. El respectivo nimero de modulos de linea o lineas para cada tipo de suministro se
indica s6lo a modo de ejemplo y debe adaptarse en la practica de acuerdo con los requisitos. También se pueden
combinar multiples lineas eléctricas en cables que se guian correspondientemente en los soportes. Asimismo, en
lugar de una interfaz S para la terminacién o para la conexion de todo tipo de alimentacidén, como se muestra en las
figuras 3 y 5, se pueden prever de la misma forma interfaces separadas para los distintos tipos de alimentacion.

La figura 2 y 4 ilustran un ejemplo de la combinacion de lineas L de los diferentes tipos de alimentacion a médulos
de linea LM o ramales de linea y el enrutamiento o fijacion por separado de estos mddulos de linea LM en la varilla
de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK. En este caso, por ejemplo, todas las lineas LL para la
transmisién de energia de alto voltaje para el suministro de componentes de traccion, también denominadas como
lineas eléctricas LL, se combinan en un médulo de linea LML, que se guia por debajo de la varilla de acoplamiento
KS. Este mddulo de linea LML también puede contener lineas para la alimentacion de auxiliares, por ejemplo, lineas
de la barra colectora del tren. En el ejemplo de la figura 4, estos pueden ser las lineas LL, representadas como un
conjunto o una fase de cuatro lineas, que esta dispuesto directamente debajo de la varilla de acoplamiento KS en el
soporte H.

Mientras que en los ejemplos de las figuras 2 y 4 los médulos de linea LML o las lineas LL para la transmision de
energia eléctrica estan dispuestos debajo de la varilla de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho KK, los
médulos de linea LMS o las lineas LS estan dispuestos lateralmente junto a la varilla de acoplamiento KS para la
transmisién o suministro de sefales de control y, si existen, también lineas para la transmisién o suministro de
sefiales de comunicaciones. Estas se guian, por ejemplo, a través de soportes especiales que se apoyan sobre el o
los soportes para las lineas eléctricas LL. En este caso, seria suficiente fijar el soporte H exclusivamente en la parte
inferior de la varilla de acoplamiento KS, pero alternativamente se pueden proporcionar soportes separados fijados
directamente a la varilla de acoplamiento KS de la misma manera para cada moédulo de linea LML, LMS. Dicha
fijacion del soporte H exclusivamente en la parte inferior de la varilla de acoplamiento KS del acoplamiento estrecho
KK ofrece la ventaja de que la combinacién completa de médulos de linea y soporte o soportes se puede conectar a
la varilla de acoplamiento KS y separarse nuevamente de ella. Esto permite un cambio comparativamente sencillo
del conjunto sin necesidad de separar o desmontar la propia varilla de acoplamiento KS. Del mismo modo, los
moddulos de linea individuales también se pueden intercambiar sin desmontar todo el conjunto cuando se fijan al
acoplamiento estrecho mediante soportes separados o soportes para otros moédulos de linea.

En la interfaz S que se muestra a modo de ejemplo en las figuras 3 y 5, las lineas LL para el suministro de energia
eléctrica o su moédulo de linea LML finalizan a través de las dos filas inferiores de conexiones; mientras que las
lineas LS o los médulos de linea LMS para la transmisién o suministro de sefiales de control y/o comunicaciones
finalizan a través de la fila superior de conexiones de la interfaz S.

Ademas de las lineas de alimentacién LL, LS o los médulos de linea LML, LMS mencionados, también pueden estar
proporcionadas una o mas lineas LF o médulos de linea LMF para el transporte de fluidos LF, por ejemplo, aire
comprimido o aceite hidraulico para los dispositivos de frenado del vehiculo. Segun las figuras 2 y 3, éstas se
conducen a su vez lateralmente junto a las lineas LS o moédulos de linea LMS para la transmisién de sefales. Esto
ofrece la ventaja de que estas lineas o modulos de linea se pueden reemplazar relativamente rapido cuando resulta
necesario, nuevamente, sin necesidad de desmontar todo el conjunto. Estas lineas LF finalizan a su vez en la
interfaz S, en el ejemplo de las figuras 3 y 5 en las respectivas conexiones exteriores representadas en la segunda
fila de la interfaz S, junto a las lineas LL para la alimentacién eléctrica.

Las figuras 6 y 8 muestran esquematicamente una vista en corte de una respectiva estructura a modo de ejemplo de
un soporte H sobre una varilla de acoplamiento KS, asi como, mddulos de linea LM o lineas L de los diferentes tipos
de suministro guiados o unidos a este segun una segunda forma de realizacion de la invencion. En comparacion con
la estructura del soporte H de la primera configuracién descrita anteriormente, el soporte H de las figuras 6 y 8
presenta un disefio simplificado. Los médulos de linea individuales LML y LMS o las lineas LL y LS se fijan a dicho
soporte H, por ejemplo, mediante correspondientes abrazaderas, en particular, abrazaderas en forma de bloque.
Ademas, a diferencia de la primera configuracion, las lineas LF o los médulos de linea LMF para el transporte de
fluidos LF no se guian lateralmente a las lineas LS o los mddulos de linea LMS para la transmisién de sefiales, sino
que estan dispuestos, por ejemplo, por encima de ellos. De este modo se puede reducir el espacio constructivo
necesario en direccion horizontal y perpendicular a la direccion longitudinal de la varilla de acoplamiento KS para la
guia de los mddulos de linea o de las lineas.

Las interfaces S mostradas en las figuras 7 y 9 se diferencian de las interfaces S mostradas en las figuras 3y 5 en

que las conexiones de las lineas LF o los médulos de linea LMF para el transporte de fluidos estan dispuestas en la

fila superior y lateralmente a las conexiones para las lineas LS o los médulos de linea LMS para la transmision de
5
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sefiales. Son posibles otras configuraciones alternativas de los soportes de la misma manera que una disposicion
diferente de conexiones o terminaciones de lineas en las interfaces.
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REIVINDICACIONES

1. Vehiculo (TZ) con una disposicion de paso de lineas (L) de multiples tipos de alimentacién entre vagones (EW,
MW) del vehiculo (TZ), en donde los vagones adyacentes (EW, MW) se acoplan mecanicamente entre si mediante
de una varilla de acoplamiento (KS), en donde

- las lineas (L) de un tipo de alimentacion se combinan en al menos un respectivo médulo de linea (LM),

- los modulos de linea (LM) estan dispuestos cada uno a lo largo de un lado longitudinal especifico de la
varilla de acoplamiento (KS) y estan fijados a la varilla de acoplamiento (KS) mediante al menos un soporte
(H);

- la varilla de acoplamiento (KS) y los médulos de linea (LM) unidos a ella estan dispuestos dentro de un
fuelle plegado u ondulado (WB) de un sistema de paso de vagones; y

- las interfaces (S) para una conexién del lado del vagén de las lineas (L) de los mdédulos de linea (LM)
estan dispuestas debajo de la respectiva carroceria (WK) de los vagones (EW, MW) y en el exterior del
fuelle plegado u ondulado (WB).

2. Vehiculo (TZ) segun la reivindicacién 1, en donde

los médulos de linea (LM) sirven para transmitir energia eléctrica, sefiales de comunicaciones, sefales de control y/o
fluidos entre los vagones (EW, MW) del vehiculo (TZ).

3. Vehiculo (TZ) segun la reivindicacion 2, en donde

el, al menos un, moédulo de linea (LML) para la transmision de energia eléctrica esta dispuesto debajo de la varilla de
acoplamiento (KS).

4. Vehiculo (TZ) segun la reivindicacion 2 6 3, en donde

el, al menos un, médulo de linea (LMS) para la transmision de sefiales de control y/o de comunicaciones y el, al
menos un, modulo de linea (LMF) para la transmision de fluidos estan dispuestos cada uno lateralmente junto a la
varilla de acoplamiento (KS).

5. Vehiculo (TZ) segun la reivindicacion 4, en donde

el, al menos un, médulo de linea (LMF) para la transmision de fluidos esta dispuesto lateralmente junto al por lo
menos un médulo de linea (LMS) para la transmisién de sefiales de control y/o de comunicaciones.

6. Vehiculo (TZ) seguin una de las reivindicaciones precedentes,

en donde el vehiculo (TZ) esta disefiado como un vehiculo ferroviario, en particular, como una unidad multiple con
multiples vagones (EW, MW) para el transporte de pasajeros.

7. Vehiculo (TZ) segun las reivindicaciones 3 y 6, en donde el, al menos un, médulo de linea (LML) para la
transmisién de energia eléctrica presenta lineas de una barra colectora de tren y/o lineas eléctricas (LL).

8. Vehiculo (TZ) segun una de las reivindicaciones precedentes, en donde

los soportes (H) para los médulos de linea (LM) estan dispuestos al menos en una respectiva zona final del lado
longitudinal de la varilla de acoplamiento (KS),

en donde las lineas de los médulos de linea (LM) se guian de forma maovil desde el respectivo soporte (H) hasta una
respectiva interfaz (S) dispuesta en la zona de la carroceria (WK) del vagéon (EW, MW).
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