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Közúti közösségi közlekedési hálózat 
modellezése a Transmodel szabvány fel-
használásával
A kialakítás alatt álló közösségi közlekedési elektronikus jegyrend-
szereknek és a multimodális szolgáltatások integrált információs 
rendszereinek a TRANSMODEL szabvány Európában széles körben 
elfogadott alapját képezi.
A szabvány hazai alkalmazásra a TRANSMODEL 5.1 verziójával tör-
tént korábban kísérlet (KTI). A  szerzők az újabb, 6-os változat al-
kalmazására tesznek javaslatot, és be is mutatnak a valós buszmenet-
rendből kiemelt viszonylatra egy konkrét alkalmazási példát.
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1.	 BEVEZETÉS

A Transmodel (MSZ EN 12896) számos eu-
rópai közösségi közlekedési operátor vagy 
közlekedésért felelős irányító szervezet ál-
tal alkalmazott szabvány, ami ajánlásként 
szolgál a közösségi közlekedés egységesített 
adatkezelésére a legkülönfélébb területeken 
(például a közösségi közlekedési hálózat, me-
netrend, forda, vezénylés és viteldíjbeszedés, 
valamint a közlekedési adatok kontrolling 
felhasználása) [2].

Jelen cikk aktualitását az adja, hogy a Nemzeti 
Mobilfizetési Zrt. vezetésével kialakítás alatt 
áll a NEJP, a Helyközi Közösségi Közlekedési 
Információs Rendszer (HKIR) központi ele-
me. A Nemzeti Elektronikus Jegyrendszer 
Platform (NEJP) kitűzött célja, hogy az egész 
országra és a közösségi közlekedés minden 

formájára kiterjedő megoldást nyújtson, en-
nek érdekében a NEJP nemeztközileg elfoga-
dott szabványos alapokon valósul meg, a lo-
gikai alapok a Transmodel szabvány mentén 
kerülnek kidolgozásra.

A Transmodel sokéves és szerteágazó ipa-
ri tapasztalaton alapul, így jól használható, 
rugalmas eszközként szolgál a közösségi 
közlekedési rendszerek logikai leírása során 
[3], [4]. Lényeges, hogy ez egy koncepcioná-
lis szabvány, amelynek vannak kötelező és 
opcionális elemei is, emiatt minden egyes 
implementáció esetén konformitási leírással 
szükséges megadni a használt elemeket és a 
használat módját.

Jelenleg zajlik a szabvány frissítése, a legújabb, 
6. verziónak a keretrendszert leíró, a közössé-
gi közlekedési hálózati topológiára vonatkozó, 
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valamint menetrendi és járattervezési részei 
már megjelentek, több európai országban al-
kalmazzák is azokat, igaz, néhol egyelőre kí-
sérleti jelleggel [5]. A megvalósulások nagy 
része a NeTEx (CEN/TS 16614) [6] műszaki 
ajánlást használja, amely a Transmodel alapjai-
ra épült, és kifejezetten annak gyakorlati hasz-
nosíthatóságát segíti elő azzal, hogy az elméleti 
modell leképezéséhez a gyakorlatban egyértel-
műen használható XML [7] leképzést definiál.

Olaszországban Piemont régióban készült 
elektronikus jegyrendszer (BIP) Transmodel 
alapokon, amely a közösségi közlekedési ága-
zatok közötti átjárhatóságot hivatott megte-
remteni. A BIP projekt ezenfelül a megosztott 
közlekedési módokra, a bike-sharingre és a 
car-sharingre is kiterjedt [7].

Norvégiában kifejlesztés alatt áll az egységes 
állami közösségi közlekedési adatrendszer, 
amely az országban található, körülbelül  
25 szolgáltató adatait gyűjti össze és adja 
tovább felhasználásra szabványos formá-
tumban. A rendszerek közötti adatcsere a 
Transmodel logikai alapjait használó formá-
tumok mentén valósul meg, ezáltal az utasok 
egyetlen online felületet használva tudják 
megtervezni utazásaikat az összes szolgáltató 
járataival [8], [9].

Franciaországban a CHOUETTE [10] és a 
MobilitX [11] szoftverekben került felhasz-
nálásra a Transmodel 6. Mind a két megva-
lósítás célja, hogy keretrendszert biztosítson 
különböző tömegközlekedési operátoroktól 
érkező adatok valós idejű, egységes felüle-
ten történő kezelésére. A norvég és az olasz 
példával szemben a francia keretrendszerek 
nem célzottan egyetlen ország vagy régió 
kiszolgálására készültek, hanem elsődleges 
céljuk egy földrajzi területtől független plat-
form szolgáltatása operátorok, kutatók vagy 
fejlesztők részére.

A Transmodel hivatalos honlapján [2] további 
országok mellett feltüntették a magyarországi 
implementációkat is, elsősorban a Volán társa-
ságok körében megvalósult fejlesztéseket emeli 
ki az összefoglaló. Fontos azonban megjegyez-
ni, hogy az előbbiekkel szemben a magyar pél-

dák a Transmodel régebbi, 5.1 verzióján (MSZ 
EN 12896:2006) alapulnak, ami még jóval a 
NeTEx (és így a Transmodel 6) megalkotása 
előtt született.

Általánosságban igaz a fenti alkalmazásokra 
az a megállapítás, hogy azok részleteit nem 
hozták nyilvánosságra, nem derül ki, hogy a 
szabvány egyes entitásait hogyan feleltették 
meg az adott ország vagy régió közlekedési 
sajátosságaival, illetve, hogy azok hogyan is 
használhatók hatékonyan, hogy a szabvány 
által kijelölt szándék teljesüljön. Konkrét imp-
lementációs példát a források nem mutatnak, 
így a jelen cikk célja a Transmodel szabvány  
6. verziójának (EN 12896:2016) felhasználá-
sával egy valós magyar közösségi közlekedési 
hálózat és a rajta megtalálható szolgáltatások 
egy részletének modellezése. További cél a fel-
épített modell segítségével a szabvány felhasz-
nált fogalmainak értelmezése és megfeleltetése 
a hazai személyszállítás fogalmaival.

Az általunk a Volánbusz Zrt. közszolgáltatási 
menetrendjében szereplő Tahitótfalu-Sziget-
monostor viszonylatára felépített modell egy 
lehetséges – de nem kizárólagos – megoldás 
a szabvány alkalmazására. A példa kiválasz-
tásakor a szempont az volt, hogy tartalmaz-
zon speciális elemeket (pl. járatok betérők-
kel, hurkokkal), amikkel a Transmodel adta 
lehetőségek minél jobban bemutathatók.  
A szabványban szereplő referenciaadat-
modellnek egy körülhatárolt részét értel-
meztük, és erre építettük rá a modellünket.  
A bemutatott közösségi közlekedési hálózat 
nem publikus – közszolgáltatási menetrend-
ben nem szerepelő – adatköreit (pl. rezsi-/
szolgálatijárat útvonala) magunk generáltuk 
a szemléltetés érdekében.

A kimondottan magyar sajátosságokat is tar-
talmazó példa modellezése során nem fordult 
elő olyan eset, amit nem lehet megoldani a 
Transmodel által kínált referencia-adatmo-
dellel. A modellezés során alapvető feladat a 
szabvány absztrakt fogalmainak és a hazai 
gyakorlatban használt fogalmaknak az egy-
mással való megfeleltetése. Ez azért lényeges, 
mert a szabvány alkalmazásakor alapkövetel-
mény a közlekedési operátorok fogalmi rend-
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szerének megfelelő leképezés [12]. A megfelelő 
fogalmi rendszer létrehozása után a fő kihívást 
a szabvány használatának módjában, a továb-
bi elemek integrálhatóságának, felhasználha-
tóságának vizsgálatában, valamint a magyar 
környezetbe építésében látjuk.

A cikkünk további részeiben elsőként egy 
magyarázó célú áttekintést adunk azokról a 
fogalmakról, amelyeket a konkrét példa be-
mutatása során alkalmazunk. Ezt követően 
pedig a Volánbusz Zrt. szolgáltatási területé-
hez tartozó Tahitótfalu-Szigetmonostor vi-
szonylatot mutatjuk be, hogy miként jelenik 
meg Transmodel 6 alapokon.

2.	 TRANSMODEL FOGALMAK 
ÉRTELMEZÉSE HAZAI KÖRNYE-
ZETBEN

A kutatás kiemelt része az egyes Transmodel 
fogalmak értelmezése és megfeleltetése a hazai 
személyszállítási közszolgáltatások fogalma-
ival. A konkrét Tahitótfalu-Szigetmonostor 
példa ezeken a fogalmakon és értelmezéseiken 
alapul. Tekintve, hogy a Transmodel a magyar 
gyakorlathoz képest részben eltérő szemlélet-
módot alkalmaz, a példa könnyebb megértése 
érdekében elsőként a szabványban szereplő, a 
példa szempontjából releváns fogalmakat te-
kintjük át, lehetőség szerint a magyar környe-
zetbe helyezve őket. A fogalmakat az eredeti 
angol nevük szerint használjuk, úgy, ahogy az 
a szabványban szerepel.

2.1.	 Referencia adatmodell lehatárolása

A szabvány referencia adatmodellje a közössé-
gi közlekedés területeinek széles körét tartal-
mazza, ezekből lehatároltuk azokat a részeket, 
amelyekre a példánk alapul. Az adatmodell-
ben szereplő fogalmak tartalmuk alapján kü-
lönböző struktúrákba sorolhatók, amelyek 
egy adott terület különböző nézeteit alkotják. 
A példában szereplő fogalmakat a szabvány 
ajánlása alapján négy különböző struktúrába, 
vagy más néven rétegbe osztottuk, amelyek a 
következők:

•	 Általános struktúra (az ábrákon szürké-
vel jelölve): egy gráf hálózatot leíró abszt-

rakt struktúra, amelynek entitásaiból 
a legtöbb specifikus entitás öröklődik.

•	 Közúti (infra)struktúra (az ábrákon 
narancssárgával jelölve): a közutak és 
csomópontok hálózatát leíró struktúra.

•	 Menetfeltételek struktúrája (az ábrá-
kon kékkel jelölve): a szolgáltatások-
hoz kapcsolódó feltételek, amelyek a 
járművek lehetséges mozgásait befo-
lyásolják.

•	 Szolgáltatási struktúra: az elérhető sze-
mélyszállítási közszolgáltatásokat leíró 
struktúra. Ide tartoznak a kijelölt útvo-
nalak (az ábrákon sötétzölddel jelölve), 
amiken a járművek közlekedhetnek, a 
különféle járatminták (az ábrákon vilá-
goszölddel jelölve), amelyek a járművek 
haladását írják le, és a konkrét járatok 
is (az ábrákon citromsárgával jelölve), 
amelyek adott napokon közlekednek.

A jelen cikkben szereplő példa a teljes referen-
ciamodellnek a hálózatot leíró részét képezi le, 
amit tovább lehet bővíteni újabb entitásokkal, 
illetve új struktúrákkal (pl. díjszabás), az ak-
tuális alkalmazási igények szerint. A követke-
zőkben a struktúrákban értelmezett fogalma-
kat egyesével mutatjuk be.

2.2.	 Az általános struktúra fogalmai

Az általános struktúra fogalmait az 1. ábra je-
leníti meg. Ebből a struktúrából öröklődik a 
fogalmak jelentős része, ezeket a későbbiekben 
mutatjuk be.

POINT (PONT): egy térbeli kiterjedés nélküli 
hálózati csomópont, amelyet a hálózat terüle-

1. ábra: Az általános struktúra felhasznált 
fogalmai
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ti leírásához használnak, tehát a POINT-hoz 
mindig tartozik egy lokáció, amely alapján egy 
vonatkoztatási rendszerben el lehet helyezni. A 
példában több altípusa is szerepel a POINT-nak, 
mint például a megállóhely, időzítési pont vagy 
útvonal egy – valamely oknál fogva kiemelt – 
pontja. A szabvány tartalmaz ezek mellett egyéb 
altípusokat is, illetve nyitva hagyja a lehetőséget 
további altípusok igény szerinti definiálására.

LINK (SZAKASZ): egy 1 dimenziós irányított 
térbeli tárgy egy hálózat átfogó jellemzése cél-
jából, amely két POINT közötti kapcsolatot ír 
le. A példában három darab eltérő tulajdon-
ságokkal bíró altípusa szerepel a LINK-nek: 
SERVICE LINK (megállók közötti szolgálta-
tási szakasz), TIMING LINK (adott szakaszon 
a menetidőt meghatározó szakasz), ROUTE 
LINK (a jármű útvonalának egy szakasza).

LINK SEQUENCE (SZAKASZSORREND): 
Általános fogalom, amely egy hálózaton ke-
resztül egy utat meghatározó POINT-okból 
vagy LINK-ekből álló rendezett sorozat. A pél-
dában POINT-ok sorozatából állnak össze a 
LINK SEQUENCE-k. Ilyen LINK SEQUENCE 
típusú például a ROUTE (vonalvezetés) vagy a 
JOURNEY PATTERN (egy járat munkavégzé-
si sablonja).

POINT IN LINK SEQUENCE (SZAKASZSOR-
RENDBEN LÉVŐ PONT): Egy adott POINT 
sorrendiségét jelöli egy adott LINK SEQUENCE-
ben. Egy gráfon található POINT-ot többször 
is érinthet egy LINK SEQUENCE, így szükség 

van a POINT és a LINK SEQUENCE között egy 
entitásra, amivel minden érintett POINT egyedi 
módon és meghatározott sorrendben azonosít-
ható a LINK SEQUENCE-ben.

2.3.	 A közúti struktúra fogalmai

A közúti struktúra fogalmait a 2. ábra jeleníti 
meg. Ez a struktúra vetítésekkel kapcsolódik 
a szolgáltatási struktúrához, aminek módját a 
cikk későbbi részében mutatjuk be.
 
ROAD JUNCTION (KÖZÚTI CSOMÓ-
PONT): Egy közúti hálózat leírásához hasz-
nált POINT típusú infrastruktúra-pont.

2.4.	 A menetfeltételek struktúra fogalmai

A menetfeltételek struktúra fogalmait és kap-
csolódásukat a szolgáltatási struktúrával a  
3. ábra jeleníti meg. 

2. ábra: A közúti struktúra felhasznált fo-
galmai

3. ábra: A menetfeltételek struktúra felhasznált fogalmai
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TIMING POINT (IDŐZÍTÉSI PONT): Egy 
olyan POINT, amelyhez a menetrendekben 
(szolgálati, vagy közszolgálati) vagy közleke-
dési rendben szükséges időzítési információ 
rögzíthető (pl. várakozási idő, érkezési/indu-
lási idő).

TIMING LINK (IDŐZÍTÉSI SZAKASZ): 
TIMING POINT-ok egy sorba rendezett párja 
közötti irányított LINK, amelyhez menetidők 
rögzíthetők.

RELIEF POINT (JÁRMŰVEZETŐ-VÁLTÁSI 
PONT): TIMING POINT egy olyan altípusa, 
ahol pihenésre van lehetőség, vagy ahol a jár-
művezető átveheti vagy átadhatja a járművet. 
A jármű adott esetben használaton kívül ma-
radhat, de jellemzően rövid időre.

PARKING POINT (PARKOLÓHELY): RELI-
EF POINT egy olyan altípusa, ahol a járművek 
hosszú ideig használaton kívül maradhatnak. 
PARKING POINT-ok segítségével kijelölhető 
egy meghatározott időközre (pl. egy napra) a 
járművek teljes tevékenyégének kezdő- és vég-
pontja.

GARAGE POINT (GARÁZS PONT):  
A PARKING POINT-nak egy GARAGE-ban 
található altípusa.

GARAGE (GARÁZS): A járművek tárolásá-
ra, tisztítására, karbantartására, javítására 
stb. használt létesítmény (pl. telephely, ko-
csiszín).

TURN STATION (FORDULÓHELY): Egy 
hely (pl. végállomáson buszforduló vagy met-
róállomáson fordítóvágány), ahol egy jármű 
megfordíthatja a haladási irányát egy ROUTE-
ról egy másik, vele ellentétes irányú ROUTE-
ra. A TURN STATION összeköti két különbö-
ző ROUTE 1-1 POINT ON ROUTE-ját abból a 
célból, hogy közöttük egy lehetséges fordulót 
kijelöljön.

2.5.	 A szolgáltatási struktúra fogalmai

A szolgáltatási struktúra fogalmait a 4. ábra 
jeleníti meg. Ezen belül elkülöníthető az út-
vonalakat (más néven vonalvezetést), a járat-
mintákat és a járatokat/rezsi járatokat leíró 
rész. Ezekkel az elemekkel írhatók le a hazai 

4. ábra: A szolgáltatási struktúra felhasznált fogalmai
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terminológiában szakaszhálózatnak és vi-
szonylathálózatnak nevezett részek. Ezekből a 
konkrét menetrend még nem állítható elő tel-
jes mértékben, ehhez ugyanis további elemek 
hozzárendelésére van szükség, amelyek az 
időzítésekre vonatkozó konkrét információkat 
hordozzák. Az ábra tartalmazza még a menet-
feltételek struktúrával való kapcsolódásokat is 
(kékkel).
 
2.5.1. Az útvonal felépítésének fogalmai

ROUTE POINT (ÚTVONALI PONT): A há-
lózaton keresztül egy közúti, vasúti stb. háló-
zaton keresztül vezető egyedi útvonal formá-
jának (nyomvonalának) meghatározásához 
használt POINT.

ROUTE LINK (ÚTVONALI SZAKASZ): Egy 
irányított LINK két ROUTE POINT között, 
amely lehetővé teszi egy hálózaton keresztül 
egy egyedi út meghatározását.

POINT ON ROUTE (ÚTVONALI KÖZ-
TES PONT): Egy ROUTE-hoz tartozó 
ROUTE POINT sorrendiségét jelöli ki az 
adott ROUTE-on. Mivel a ROUTE bonyo-
lultabb nyomvonalat is felvehet (pl. hurok, 
betérő), ezért bizonyos ROUTE POINT-okat 
többször is érinthet, ekkor egyazon ROUTE 
POINT több POINT ON ROUTE-hoz is tar-
tozik. Az egyértelmű sorrend és vonalvezetés 
miatt szükséges a POINT ON ROUTE-ok 
definiálása.

ROUTE (ÚTVONAL, VONALVEZETÉS): 
meghatározott ROUTE POINT-ok sorba ren-
dezett listája, amely egy közúti, vasúti stb. há-
lózaton keresztül vezető egyedi útvonalat ha-
tároz meg. Egy ROUTE ugyanazon a ROUTE 
POINT-on keresztül egynél több alkalommal 
is áthaladhat, ami a betérők és hurkok felépí-
tése miatt szükséges. A ROUTE-nak van irá-
nyultsága, amit egy DIRECTION hozzárende-
lésével lehet meghatározni.

DIRECTION (IRÁNY): A ROUTE-ok általá-
nos orientációjának osztályozására használha-
tó, ezzel definiálhatók az oda- és visszairányú 
ROUTE-ok.

LINE (VONAL): valamilyen rendező elv sze-
rint összetartozó ROUTE-ok egy olyan cso-
portja, amelyet az utazóközönség hasonló név 
vagy szám alapján ismer. Ilyen a példánkban 
szereplő 895-ös helyközi autóbuszvonal Buda-
pest és Szigetmonostor között. A hazai gya-
korlatban a helyi közlekedésben egy LINE alá 
rendszerint nem tartozik nagyszámú ROUTE 
(pl. egy metróvonal rendszerint egy ROUTE-
tal rendelkezik, de pl. egy betétjárat esetén már 
érdemes lenne még egy ROUTE-ot definiálni). 
Egy LINE-hoz tartozó ROUTE-ok ismerteté-
sére a későbbiekben konkrét példát mutat be a 
jelen cikk, a 895-ös LINE-hoz tartozó külön-
böző ROUTE-ok példáján (pl. csak Pócsme-
gyerre betérő ROUTE vagy Pócsmegyerre és 
Surányba is betérő ROUTE; a részletes ábra a 
cikk későbbi szakaszában).

OPERATOR (SZOLGÁLTATÓ): Személyszál-
lítási közszolgáltatásokat ellátó szervezet. Egy 
LINE-hoz mindig tartozik egy adott OPE-
RATOR, aki azért a LINE-ért felelős, de ezen 
kívül további OPERATOR-ok is kapcsolód-
hatnak egy adott LINE-hoz, akiknek a járatai 
azon a LINE-on megjelennek, ez a hazai hely-
közi autóbuszos közlekedésben is hasonlóan 
működik.

2.5.2. A járatminták (konkrét járatok által 
alkalmazható minták) felépítésének fogal-
mai

SCHEDULED STOP POINT (MENETRENDI 
MEGÁLLÓ): Egy POINT típusú entitás, amely 
menetrendi megállóhelyet jelent, ahol az uta-
sok fel-, illetve leszállhatnak. A megállóhelyek 
fizikai felépítésére külön entitások szolgálnak 
(pl. egy azonos név alatt szereplő megállóhely-
hez tartozóan az út két oldalán hol találhatók 
az ellentétes irányokhoz tartozó buszmeg-
állók és a hozzájuk tartozó buszöblök, vagy 
egy pályaudvaron hogyan helyezkednek el a 
kocsiállások, azokat hogyan lehet megközelíte-
ni stb.). A SCHEDULED STOP POINT ilyen 
szempontból nem a fizikai felépítést tartalmaz-
za, tehát önmagában nem mondja meg, hogy 
a menetrendben név szerint szereplő megálló-
hely (ami lehet akár egy komplett pályaudvar 
is) fizikailag hogyan és hány elemből épül fel.
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SERVICE LINK (SZOLGÁLTATÁSI SZA-
KASZ): Két SCHEDULED STOP POINT-ot 
összekötő irányított LINK, amely az ezek kö-
zötti szolgáltatást (utazási lehetőséget) képezi le.

JOURNEY PATTERN (JÁRATMINTA): 
SCHEDULED STOP POINT-ok és TIMING 
POINT-ok sorba rendezett listája, amely 
a járatok üzemeltetési mintáját írja le egy 
adott ROUTE mentén. Ez egy absztrakt fo-
galom, egy mintát foglal magába, amit egy-
egy konkrét menet alkalmazhat, miközben 
bejár egy adott útvonalat/vonalvezetést. Egy 
JOURNEY PATTERN ugyanazon a POINT-
on egynél többször is áthaladhat. A JOURNEY 
PATTERN első pontja a kiindulási pont, az 
utolsó pont az úticél. A Transmodel két altí-
pusát nevesíti (DEAD RUN PATTERN – rezsi 
járatminta és SERVICE JOURNEY PATTERN 
– szolgáltatási járatminta), de további altípu-
sok is létrehozhatók.

STOP POINT IN JOURNEY PATTERN (JÁ-
RATMINTÁBAN LÉVŐ MEGÁLLÓ): Egy 
olyan sorrendben lévő POINT egy JOURNEY 
PATTERN-ben, amely egy SCHEDULED STOP 
POINT. Ennek használatával egy SCHEDULED 
STOP POINT sorrendje adott egy JOURNEY 
PATTERN-en belül, és így akár többször is 
szerepelhet benne (például, ha hurkot vagy 
betérőt tartalmaz a JOURNEY PATTERN).

SERVICE PATTERN (SZOLGÁLTATÁSI 
MINTA): A JOURNEY PATTERN alcsoportja, 
amely kizárólag a STOP POINT IN JOURNEY 
PATTERN-ek sorozatából áll, tehát az érintett 
megállóhelyek sorozatát adja meg.

TIMING POINT IN JOURNEY PATTERN 
(JÁRATMINTÁBAN LÉVŐ IDŐZÍTÉSI 
PONT): Egy olyan sorrendben lévő POINT egy 
JOURNEY PATTERN-ben, amely egy TIMING 
POINT (tehát valamilyen időértéket rendelünk 
hozzá). Az entitás használatával egy TIMING 
POINT sorrendje adott egy JOURNEY 
PATTERN-en belül, és így akár többször is sze-
repelhet benne (például, ha hurkot vagy betérőt 
tartalmaz a JOURNEY PATTERN).

TIMING PATTERN (IDŐZÍTÉSI MINTA): 
A JOURNEY PATTERN alcsoportja, amely 

kizárólag a TIMING POINT IN JOURNEY 
PATTERN-ek sorozatából áll, tehát megadja, 
hogy a ROUTE-on haladó járműnek egyes 
kijelölt referenciapontokat mikor kell érinte-
nie.

POINT IN JOURNEY PATTERN (JÁRAT-
MINTÁBAN LÉVŐ PONT): SCHEDULED 
STOP POINT-ok és TIMING POINT-ok 
sorrendjét jelöli ki egy adott JOURNEY 
PATTERN-ben. Ennek használatával egy 
POINT sorrendje adott egy JOURNEY 
PATTERN-en belül, és így akár többször is 
szerepelhet benne (pl. ha hurkot vagy betérőt 
tartalmaz a JOURNEY PATTERN).

SERVICE JOURNEY PATTERN (SZOL-
GÁLTATÁSI JÁRATMINTA): A JOURNEY 
PATTERN altípusa. Egy utasokat szállí-
tó (szolgáltatást teljesítő) járat egy adott 
JOURNEY PATTERN szerint közlekedik egy 
adott ROUTE mentén.

DEAD RUN PATTERN (REZSI JÁRATMIN-
TA): A JOURNEY PATTERN egy altípusa.  
A rezsijáratok egy adott DEAD RUN 
PATTERN szerint közlekednek egy adott 
ROUTE mentén. Egy DEAD RUN PATTERN-t 
több különböző rezsijárat is alkalmazhat.

2.5.3. A járat/rezsi (szolgálati)járat felépíté-
sének fogalmai

VEHICLE JOURNEY (JÁRMŰ MENET): 
Egy közösségi közlekedési jármű tervezett 
haladása egy meghatározott ROUTE-on, 
amin egy adott JOURNEY PATTERN sze-
rint közlekedik, valamint csak adott DAY 
TYPE-(ok)on jár. A VEHICLE JOURNEY-k 
írják le a jármű napi tevékenységét. Egy ilyen 
VEHICLE JOURNEY-hez és az általa érintett 
konkrét POINT IN JOURNEY PATTERN-
ekhez lehet hozzárendelni a menetrendi idő-
ket, amikhez a referencia adatmodell külön 
elemeket használ.

DAY TYPE (NAPTÍPUS): Olyan naptípus, 
amelyet egy vagy több olyan tulajdonság jel-
lemez, amely hatással van a személyszállítási 
közszolgáltatások működésére. Például: a he-
tek utolsó iskolai előadási napja.
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SERVICE JOURNEY (SZOLGÁLTATÁSI 
JÁRAT): a VEHICLE JOURNEY azon al-
típusa, amely utasokat szállít. A SERVICE 
JOURNEY-ket közzéteszik az utasok számára 
(az utastájékoztatás különféle eszközeivel). A 
SERVICE JOURNEY a hazai helyközi autóbu-
szos közlekedésben az utasokat szállító járat-
nak feleltethető meg.

DEAD RUN (REZSIJÁRAT): VEHICLE 
JOURNEY azon altípusa, amely szolgáltatáson 
kívül van (nem szállít utasokat).

2.6.	 Entitások öröklődése

Az 5. ábra mutatja be azokat az entitásokat, 
amelyek az általános entitásokból öröklődnek. 

Az általános entitások az ábrán szürkék. Az 
ábra a példában alkalmazott megoldást jeleníti 
meg (a teljes referencia adatmodell több lehető-
séget kínál). Az általános entitásokra igaz, hogy 
a LINK-ek mindig egy kezdő és befejező POINT 
között értelmezettek. A LINK SEQUENCE 
a példában POINT-ok meghatározott sor-
rendű sorozatából, azaz POINT IN LINK 
SEQUENCE-ekből áll. Ahhoz, hogy egy LINK 
SEQUENCE-t POINT-ok sorozatából egyér-
telműen lehessen leírni, teljesülnie kell annak, 
hogy két POINT-ot csak egy LINK köthet össze, 
ez a példában szereplő JOURNEY PATTERN és 
ROUTE esetén is teljesül (a szabvány szerint).

Az ábra nem jelöli a LINK SEQUENCE másik 
lehetséges felírását (LINK SEQUENCE felépí-

5. ábra: A hálózati entitások öröklődése általános entitásokból
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tése LINK-ek rendezett sorozatából), amelyet 
azokban az esetekben kell alkalmazni, ha 
két POINT között egynél több LINK is lehet 
(többszörös él a gráfban). Egy ilyen hálóza-
ton a POINT-ok sorozatából felépített LINK 
SEQUENCE nem lenne egyértelműen meg-
határozható, hiszen olyan POINT-okon halad 
keresztül, amiket több LINK is összeköt.
 
2.7.	 Vetítés a struktúrák között

Az objektumok vetítéseinek segítségével olyan 
kapcsolatokat (összerendelést) lehet létrehoz-
ni a különböző struktúrák között, amelyek a 
különböző struktúrákban lévő objektumok 
saját tulajdonságait nem befolyásolják (azok 
továbbra is önállóan kezelhetők egymástól 
függetlenül), ugyanakkor az összerendelés se-
gítségével az egyes rétegek közötti egymásra 
hatások leírhatók. Előfordulhat például, hogy 
egy ROAD ELEMENT ideiglenesen nem elér-
hető (pl. útfelújítás miatt lezárják azt az útsza-
kaszt), amin így az ott áthaladó ROUTE-okat 
nem tudják bejárni a járművek. Tehát az út-
szakasz lezárása azonnal maga után vonhatja, 
hogy a rajta áthaladó vonalvezetések se lesznek 
elérhetők, és így az ezekre tervezett járatok se 
tudnak ott közlekedni, amíg tart az útlezárás. 
A rétegek alkalmazása és a közöttük lévő meg-
felelően kialakított vetítések tehát segíthetik 
a különböző közlekedési rendszerek közötti 
együttműködést.

A 6. ábra összefoglalja, hogy a példában az 
egyes rétegek entitásait melyik másik entitá-
sokra lehet vetíteni, így teremtve meg a kap-

csolatot a különböző rétegek között. A vetítés 
során a vetítendő entitás rétegét hívjuk forrás-
rétegnek, a levetítés rétegét pedig a célréteg-
nek. A POINT típusú entitásokat a forrásré-
tegből a célréteg egy POINT vagy LINK típusú 
entitására lehet levetíteni, míg a LINK típusú 
entitásokat a forrásrétegből a célréteg egy 
LINK SEQUENCE típusú entitására (a példá-
ban ROUTE-ra) lehet levetíteni.

A példában a következő vetítésekkel kapcsol-
tuk össze a közúti, a szolgáltatási és a menet-
feltételek rétegeit:

•	 SCHEDULED STOP POINT-ok, 
TIMING POINT-ok vetítése ROUTE 
POINT-ra, ROUTE LINK-re

•	 SERVICE LINK-ek, TIMING LINK-ek 
vetítése ROUTE LINK-ek sorozatára 
(ROUTE-ra).

•	 ROUTE POINT-ok vetítése ROAD 
JUNCTION-re, ROAD ELEMENT-re

 
POINT vetítése POINT-ra a legegyszerűbb 
eset. Gyakorlatilag annyit jelent, hogy egy hi-
vatkozással össze lehet rendelni a forrás- és a 
célréteg két POINT-ját, jelölve, hogy melyik 
lett melyikre vetítve.

POINT vetítése LINK-re úgy történhet, mint a 
POINT vetítése POINT-ra, azzal a többlettel, 
hogy meg kell adni a levetített POINT elhe-
lyezkedését a cél LINK-en. Erre több megol-
dás alkalmazható például történhet úgy, hogy 
megadjuk, hogy a LINK-re levetített POINT 
hol helyezkedik el (milyen távolságra találha-

6. ábra: POINT és LINK típusú entitások vetítése a példa hálózaton
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tó) a LINK kezdőpontjához képest. Ezt a tá-
volságot az adott LINK szempontjából (tehát a 
célrétegen) értelmezzük.

LINK vetítésénél annak kezdő és befejező 
POINT-jait vetítettük egy LINK SEQUENCE-
re, hasonló elven, ahogy POINT-ot kell ve-
títeni LINK-re (lényegében a LINK vetítése 
visszavezethető POINT-ok vetítésére). A leve-
títendő LINK kezdő és befejező POINT-jai a 
következő változatokban kerülhet levetítésre a 
LINK SEQUENCE-re:

•	 LINK SEQUENCE egyazon LINK-jén 
lesznek,

•	 LINK SEQUENCE két egymás után 
következő LINK- jén lesznek,

•	 LINK SEQUENCE két nem egymás 
után következő LINK-jén lesznek.

Például, ha egy SERVICE LINK elég hosszú, 
előfordulhat, hogy több ROUTE LINK-et is 

„lefed” a vetítés után. Fontos, hogy a levetített 
LINK követi annak a LINK SEQUENCE-nek a 
geometriai alakját, amire vetítettük.

3.	 A HÁLÓZATI PÉLDA  
BEMUTATÁSA

3.1.	 A példa lehatárolása

Maga a példa a 895-ös helyközi autóbusz vona-
lat veszi alapul, amely a Budapest – Szentendre 
– Tahitótfalu – Surány – Szigetmonostor tele-
püléseket érinti, ezen a vonalon a valóságban 
több járat biztosítja a szolgáltatást egymástól 
többé vagy kevésbé eltérő útvonalakon.

Az egyszerűség kedvéért maga a példa a 895-
ös LINE-nak a Tahitótfalu – Szigetmonostor 
viszonylatához tartozó 4 db ROUTE-ot veszi 
figyelembe, amiken a SERVICE JOURNEY-k 
közlekedhetnek, az ilyen módon figyelembe 
vett útvonalakat a 7. ábra mutatja.

7. ábra: ROUTE-ok Tahitótfalu - Szigetmonostor viszonylatban, a számozás a menetrend-
ben meghatározott szolgáltatási járatokat (SERVICE JOURNEY-ket) jelzi, amelyek az 
adott ROUTE-on haladnak
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A példa szempontjából az útvonalak fő jellem-
zői az alábbiak:

•	 1. ROUTE (odairány): Tahitótfalu – 
Szigetmonostor (nem tér be más tele-
pülésre, a főúton halad végig), a Volán-
busz hivatalos menetrendje szerint a 
23-as SERVICE JOURNEY halad ezen 
a ROUTE-on.

•	 2. ROUTE (odairány): Tahitótfalu – 
Pócsmegyer – Szigetmonostor (betér 
Pócsmegyerre), a Volánbusz hivatalos 
menetrendje szerint a 13-as SERVICE 
JOURNEY halad ezen a ROUTE-on. 
(A későbbiekben ez kerül részletes ki-
fejtésre.)

•	 3. ROUTE (odairány): Tahitótfalu – 
Pócsmegyer – Surány – Szigetmonostor 
(betér Pócsmegyerre és Surányra is), a 
Volánbusz hivatalos menetrendje szerint 
a 1-es és 25-ös SERVICE JOURNEY-k 
haladnak ezen a ROUTE-on.

•	 4. ROUTE (visszairány): Szigetmonos-
tor – Surány – Pócsmegyer – Tahitótfa-
lu (betér Pócsmegyerre és Surányra is), 
Volánbusz Zrt. hivatalos menetrendje 
szerint a 10, 12, 24, 26-os SERVICE 
JOURNEY-k haladnak ezen a ROUTE-
on. (Minden „visszairányban” haladó 
SERVICE JOURNEY betér mindkét 
településre, függetlenül attól, hogy 
odairányban betért-e.)

A következő részben a 2. (zöld) ROUTE-on 
szolgáltatást nyújtó VEHICLE JOURNEY 
részletekbe menő ismertetésére kerül sor. 
A szemléltetés kedvéért a ROUTE-hoz egy 
DEAD RUN-t és egy hozzá tartozó ROUTE-ot 
a cikk szerzői generáltak (ezek tehát nem valós 
adatokon alapulnak). A jármű ezen a ROUTE-
on halad a „tárolási helye” (GARAGE POINT) 
és a SERVICE JOURNEY PATTERN-ekhez 
tartozó ROUTE-ok „kezdőpontjai” vagy „vég-
pontjai” között, a példában ez a ROUTE Tahi-
tótfalun belül került kijelölésre.

3.2.	 A szolgáltatási és menetfeltételek struk-
túráinak bemutatása

A példa egy SERVICE JOURNEY PATTERN-t, 
és egy DEAD RUN PATTERN-t tartal-

maz, ezek 1-1 ROUTE-hoz kapcsolódnak. A 
DEAD RUN PATTERN alá tartozó ROUTE 
a GARAGE-ból tart a SERVICE JOURNEY 
PATTERN alá tartozó ROUTE kezdő pontjá-
ba (TP –TIMING POINT 10-ből a TP01-be), 
ezt mutatja a 8. ábra.
 
Először a szolgáltatási réteg alapját képező 
ROUTE-okat készítettük el ROUTE POINT-
ok rögzítésével, ezeket különböző szempon-
tok szerint lehet létrehozni és elhelyezni. Nem 
létezik egyetlen egy szabály sem, amely előír-
ná, hogy hova kell, és hova nem kell ROUTE 
POINT a hálózaton. Azonban egy adott meg-
valósításnál javasolt egy következetes szabály-
rendszer alkalmazása a ROUTE POINT-ok 
kijelölésére.

A példában a ROUTE POINT-okat ott hatá-
roztuk meg, ahol a ROUTE-nak jellegzetes 
irányváltoztatása van a közúthálózaton. Tehát 
pl. ha a ROUTE egy útkereszteződésben befor-
dul egy másik utcába, ott szerepel egy ROUTE 
POINT, de pl. egy olyan SCHEDULED STOP 
POINT-nál, ami egy egyenes útszakaszon ta-
lálható, nem tartozik ROUTE POINT. Amen�-
nyiben a ROUTE egyenesen (irányváltoztatás 
nélkül) halad át a kereszteződésen, akkor ah-
hoz a kereszteződéshez nem került ROUTE 
POINT. Tehát a ROUTE POINT-ok meghatá-
rozásához szükséges megfelelően figyelembe 
venni a közúthálózati réteg entitásait (ROAD 
JUNCTION, ROAD ELEMENT).

A ROUTE POINT-ok rögzítése után mind-
egyik ROUTE POINT-hoz hozzá lett rendel-
ve egy POINT ON ROUTE, amik egy adott 
ROUTE-hoz tartoznak. Ezzel egyértelmű-
en meghatározásra kerültek, hogy melyik 
ROUTE POINT-ok melyik ROUTE-okhoz 
tartoznak, és azon milyen sorrendben követ-
keznek egymás után.

Két ROUTE POINT között definiálásra ke-
rültek a ROUTE LINK-ek, egy ROUTE LINK 
rendelkezik egy kezdő és egy végponttal, illet-
ve irányultsággal. Lényeges, hogy két ROUTE 
POINT között csak egy adott ROUTE LINK 
lehet. Ha két ROUTE POINT között több 
eljutási lehetőséget kell leírni, akkor mind-
egyikhez új ROUTE LINK-et kell felvenni a 
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hozzájuk tartozó új ROUTE POINT-okkal 
együtt. A ROUTE LINK egyik alapvető sze-
repe, hogy távolságokat lehet rendelni hozzá. 
A 8. ábrán szereplő zölddel és sárgával jelölt 
JOURNEY PATTERN-ek alakjai az alájuk tar-
tozó ROUTE-ok alakját vették fel a vetítések-
nek köszönhetően.

A ROUTE-ok elkészítése után egy-egy ROUTE-
hoz kapcsolódóan elkészítettük a DEAD RUN 
PATTERN-t (az ábrán sárgával jelölve) és a 

SERVICE JOURNEY 
PATTERN-t (az ábrán 
zölddel jelölve).

A JOURNEY PAT-
TERN-ek kezdő és 
végpontjain, illetve né-
hány köztes pontján 
lett létrehozva TIMING 
POINT, amiket az áb-
rán a TP01, TP02, … 
pontok jelölnek, ezek 
segítségével például 
várakozási időket le-
het meghatározni. Lé-
nyeges, hogy ezeket az 
időinformációkat nem 
közvetlenül a TIMING 
POINT-hoz hanem a 
POINT IN JOURNEY 
PATTERN-hez érde-
mes rendelni (ami adott 
TIMING POINT-ra 
hivatkozik), így ugyan-
annál a POINT-nál 
akár minden egyes 
JOURNEY PATTERN-
hez eltérő idő informá-
ciók határozhatók meg.

A JOURNEY PAT-
TERN felírására két 
eltérő, de egyenértékű 
mód van a szabvány 
szerint:

•	 Az egyik eset, 
amikor POINT IN 
JOURNEY PATTERN-
ekbe rendezve fel-

soroltuk az egymás után következő 
SCHEDULED STOP POINT-okat 
és TIMING POINT-okat vegyesen.  
A 8. ábrán ez a megoldás szerepel.

•	 A másik módszer szerint a 
SCHEDULED STOP POINT-ok ren-
dezett sorozata SERVICE PATTERN-t, 
míg a TIMING POINT-ok rendezett 
sorozata TIMING PATTERN-t képez. 
Ennek gyakorlati haszna van. Adott 
esetben hol az egyik PATTERN-re, hol 

8. ábra: Journey pattern
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pedig a másikra lehet szükség. Pl. egy 
utastájékoztatási szolgáltatás a SER-
VICE PATTERN felhasználásával jut-
tat el információkat az utasoknak, a 
TIMING PATTERN pedig például a 
járat tervezésénél használható fel.

A SCHEDULED STOP POINT (az ábrán 
SSP01, SSP02, … módon jelölve) ForBoarding 
(felszállás) és ForAligthing (leszállás) tulajdon-
ságai fizikailag értelmezendők, nem járatok 
szintjén, tehát azt jelentik, hogy fizikailag le-
hetséges-e az adott megállóban a fel-, illetve 
leszállás.

A járatok szintjén is megadhatók a fel- és le-
szállási lehetőségek, ebben az esetben a STOP 
POINT IN JOURNEY PATTERN-ek tulaj-
donságaiként adhatók meg, hogy az adott 
megállóban egy adott JOURNEY PATTERN 
esetében engedélyezett-e a fel-, illetve leszállás.

A fel- és leszállási lehetőségek még részletesebb 
szinten is megadhatók a VEHICLE JOURNEY 
szintjén (adott ROUTE-on, JOURNEY 
PATTERN-en és DAY TYPE-on közlekedik). 
Például ezzel már az is megadható lenne, hogy 
egy adott megállóhelyen egy adott JOURNEY 
PATTERN-t teljesítő jármű hétvégén megáll-
jon a felszálló utasok miatt, de hétköznap már 
nem.

A fentiek alapján megállapítható, hogy egy 
adott tulajdonságot több különböző szinten 
lévő entitás is megkaphat, de ez által az adott 
tulajdonság is más (néha igen eltérő) értelmet 
nyer.

Előfordulhat, hogy egy SCHEDULED STOP 
POINT és egy TIMING POINT azonos helyen 
van, például a 8. ábrán az SSP07 és a TP08. 
Ha a SERVICE JOURNEY PATTERN ilyen 
egymást fedő pontokat érint, ez esetben az 
egymást fedő pontok nem kapnak külön sor-
számot (Order), hiszen egyszerre érinti őket a 
jármű (lásd a 8. ábrán szereplő táblázatokat).

A DEAD RUN PATTERN hasonló mó-
don épül fel, mint a SERVICE JOURNEY 
PATTERN, lévén, hogy mind a kettő a 
JOURNEY PATTERN altípusai.

A DEAD RUN PATTERN-t egy SCHEDULED 
STOP POINT-ból és TIMING POINT-okból 
építettük fel. A TIMING POINT egyes to-
vábbi altípusait kifejezetten a DEAD RUN 
PATTERN-ek leírásakor érdemes felhasznál-
ni: GARAGE POINT (a 8. ábrán GP01-ként 
jelölve), PARKING POINT, RELIEF POINT. 
A különböző altípusú POINT-ok jól átgondolt 
rögzítése segíti a menetrendtervezést, a jármű 
és járművezető-beosztás optimalizálását, hi-
szen ezekkel különféle adottságú helyszínek 
(pl. járművezető lakhelye, ahová leparkolhat a 
járművel a műszak végén) jelölhetők ki és rög-
zíthetők a közlekedési hálózathoz.

4.	 ÖSSZEFOGLALÓ

A Transmodel absztrakt módon írja le a kö-
zösségi közlekedést kiszolgáló információs 
rendszerek adatmodelljeit. Ez azért szüksé-
ges, hogy a legkülönfélébb igények model-
lezése is lehetővé váljon. Bizonyos entitások 
nem feleltethetők meg egy az egyben a köz-
lekedési szakmában ismert és használt en-
titásoknak. Például a POINT ON ROUTE 
önmagában nem egy különálló közlekedési 
fogalom, hanem a ROUTE POINT-ok egy né-
zete csak, és arra szolgál, hogy minden egyes 
ROUTE kijelölésekor egyértelműen sorba le-
hessen rendezni a hozzájuk tartozó ROUTE 
POINT-okat.

Az absztrakt felépítés mellett a modell rugal-
masságát további megoldások is fokozzák, 
mint például az egymásból öröklődő entitások 
(pl. POINT, TIMING POINT, RELIEF POINT, 
PARKING POINT, GARAGE POINT) vagy a 
struktúrák egymásra vetítése (pl. egy ROUTE 
POINT vetítése egy ROAD ELEMENT-re).

Összefoglalva, az adatmodell alkalmas a kö-
zösségi közlekedésre jellemző számos kivételt 
és egyedi kialakítást leképezni és egységesen 
kezelni, például a következőket is:

•	 Egy adott vonal olyan járatai, amelyek 
a bejárt útvonaluk során betérővel érin-
tenek egy települést, és az iskolaszüneti 
időszak munkaszüneti napjain nem 
térnek be oda a délután induló, vissza 
irányon közlekedő járatok.
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•	 Egy adott vonal járataira egy adott tele-
pülésen belül az érintett megállóhelye-
ken fel- és leszállás lehetséges, de a tele-
pülés határain kívüli megállóhelyeken 
odairányon (településből kifelé) csak 
leszállás, míg visszairányon (település 
felé) pedig csak felszállás megengedett. 
Egyébként pedig más vonalak járataira 
mindegyik településen kívüli megálló-
ban is lehetséges a fel- és leszállás oda 
és visszairányon is.

Az ismert rugalmasság körültekintést igényel 
a referenciaadat-modell értelmezése és alkal-
mazása során. Az egyes entitásoknak, mint 
például egy megállóhelynek, sokféle nézete le-
het, és mindegyik külön-külön tulajdonságok-
kal ruházhatók fel.

A szabvány nem írja elő kötelezően a teljes 
adatmodell átvételét, de az se lehet vezérelv, 
hogy egy minimális részt választunk ki belőle, 
amivel egy adott közlekedési rendszer adatmo-
dellje még éppen megvalósítható. A minimális 
lehatárolás ugyanis az adott rendszerre lehet, 
hogy elegendő, de a későbbiekben problémát 
okozhat, ha bővíteni kell azt, vagy hozzá kell 
kapcsolni más közlekedési rendszereket (pl. 
viteldíjbeszedés rendszere).

A szabvány egyik kitűzött célja az, hogy elő-
segítse interoperábilis közlekedési rendsze-
rek fejlesztését. Ezt nehezíti, hogy a szabvány 
sokféle megvalósítási formát tesz lehetővé, 
mivel csak egy koncepcionális adatmodellt kí-
nál, nem pedig egy konkrét megvalósítást. A 
Transmodel rugalmasan használható, ami azt 
jelenti, hogy nincs előírva kötelezően az összes 
elem megvalósítása. Kihagyhatók egyes nem 
kötelező entitások, de akár létrehozhatók telje-
sen újak is, ezek miatt különösen fontos a fej-
lesztés során a precíz dokumentálás, hogy utó-
lag nyomon követhető legyen, hogy egy adott 
információs rendszerben a Transmodel me-
lyik része lett, illetve nem lett implementálva.
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The aim of the National Electronic Ticket 
System Platform (NEJP), which is cur-
rently being developed, is to create an 
electronic fare payment system that will 
ensure full interoperability in Hungary. 
From the point of view of transport, one 
of the basic pillars is the IT mapping of 
the physical transport network, which 
in the case of NEJP is based on the theo-
retical model of the Transmodel (MSZ EN 
12896 [1]) standard. The article presents 
the possible mapping process of a spe-
cific Hungarian public transport network 
part based on Transmodel version 6 (EN 
12896: 2016).

The modelling of road 
public transport net-

works using the Trans-
model standard

Das Ziel der Nationalen Elektronischen 
Fahrkartensystem Plattform (NEJP), die 
derzeit entwickelt wird, ist die Schaffung 
eines elektronischen Tarifzahlungssys-
tems, das die vollständige Interoperabili-
tät in Ungarn gewährleistet. Aus der Sicht 
des Verkehrs repräsentiert die IT-Abbil-
dung des physischen Verkehrsnetzes - die 
im Fall von NEJP auf dem theoretischen 
Modell des Transmodel-Standards (MSZ 
EN 12896 [1]) basiert - einen der Grund-
pfeiler. Der Artikel beschreibt auf der 
Transmodel Version 6 (EN 12896: 2016) 
basierend - den möglichen Abbildungs-
prozess eines bestimmten Teils des unga-
rischen öffentlichen Verkehrsnetzes.

Modellierung eines öf-
fentlichen Verkehrsnetzes 
mit der Verwendung des 

Transmodel-Standards
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