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1 Präambel 
 

Mobilität als Service (MaaS) stellt eine zukunfts-
weisende Form dar, wie wir Mobilitätsangebote 
und den Zugang zu diesen in Zukunft regeln kön-
nen. Aufgrund des Potenzials hat die ITS Austria 
auch hierzu einen Schwerpunkt gesetzt. Zur Be-
schreibung und Vereinbarung des „MaaS  made 
in Austria“-Ökosystems wurde vom ITS Austria 
Steering Komitee Ende 2018 die Arbeitsgruppe 
„MaaS made in Austria“ (AG MaaS miA) initiiert. 
Die AG MaaS miA bekennt sich zu einem ge-
meinsam getragenen Prozess aller verantwortli-
chen Institutionen und der von dort entsandten 
Vertreterinnen und Vertretern entsprechend der 
nebenstehenden Auflistung. Diese Vorgehens-
weise des Konsens durch Kooperation hat sich in 
der Zusammenarbeit bei bisherigen Prozessen 
als gangbar und erfolgreich erwiesen und wurde 
auch hier beibehalten. 

Alle Mitglieder der AG MaaS miA wurden im Jän-
ner 2019 persönlich vom ITS Steering Komitee 
der ITS Austria zur Mitarbeit in der Arbeits-
gruppe eingeladen. Ziel war es, die Anforderun-
gen und Funktionalitäten an ein „MaaS made in 
Austria“-Ökosystem zu definieren und die ge-
meinsamen Zugangs- und Spielregeln zu diesem 
Ökosystem festzulegen. 

Durch eine technologieunabhängige Betrach-
tungsweise wurden die erwarteten Anforderun-
gen an ein zukünftiges Mobilitätssystem, unab-
hängig von heutigen technischen Systemen, nie-
dergeschrieben. Treiber der Arbeit der AG MaaS 
miA waren nicht etwa bestehende Technologien, 
sondern die definierten Anforderungen an ein 
„MaaS made in Austria“-Ökosystem stellten ei-
nen Beitrag zum Bedarf an technischen Lösun-
gen dar. Auswirkungen auf Unternehmen oder 
konkrete Berechnungen bezüglich dieser Auswir-
kungen durchzuführen, waren nicht Arbeitsge-
genstand. 

Die vorliegenden Dokumente (Lang- und Kurz-
fassung MaaS miA) geben die Expertinnen- und 
Expertenmeinung der Arbeitsgruppe wider. Die 
AG MaaS miA selbst schafft keine Mobilitätsan-
gebote und wird von sich heraus auch keine ei-
gene MaaS-Gesellschaft gründen.  

 

 

Der vorliegende Bericht ist die Kurzfassung der 
Ergebnisse und Erkenntnisse der AG MaaS miA 
und wurde in Zusammenarbeit folgender Ar-
beitsgruppenmitglieder (in alphabetischer Rei-
henfolge ohne Titel) erstellt: 

 

 Gerhard Amtmann (Graz Holding) 

 Martin Böhm (AustriaTech) – Redaktion 

 Claus Dirnberger (Land Oberösterreich) 

 Oliver Danninger (Land Niederösterreich) 

 Christian Ebner (ASFINAG) 

 Ute Estermann (SCHIG) 

 Britta Fuchs (NÖ.Regional) 

 Barbara Hauenschild-Cyniburk (Wiener Li-
nien) 

 Jakob Lambert (ÖBB) 

 Florian Matiasek (BMVIT) 

 Stefan Mayr (ARGE ÖVV) 

 Helge Molin (BMVIT) 

 Martin Müllner (Verkehrsauskunft Öster-
reich) 

 Vincent Neumayr (Wiener Linien) 

 Christian Nußmüller (Stadt Graz) 

 Anna Paltauf (ÖBB) 

 Martin Paweletz (ÖAMTC) 

 Wolfgang Ponweiser (AIT) 

 Tobias Schleser (ASFINAG) 

 Franz Schwammenhöfer (BMVIT) – Leitung 

 Alexander Stiasny (IST Mobil) 
 

Bei Interesse bezüglich einer ausführlicheren 
Darstellung der Ergebnisse und Erkenntnisse 
wird auf die Langfassung des Berichts verwiesen, 
welcher unter www.digitalvernetztmobil.at zu 
finden ist. 

  

http://www.digitalvernetztmobil.at/
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2 MaaS made in Austria 
Mobilität als Dienstleistung, auch „Mobilität 
als Service“ (MaaS) ist eine nutzerorientierte, 
intermodale Dienstleistung, die den An-
spruch hat, die Angebote bestehender Mobi-
litätsanbieter in allen Modi im Rahmen der 
Kernkomponenten 

 intermodale Reiseinformation und 

 Nutzung des Reiseangebotes unter Be-
rücksichtigung von 

 Buchung, Reservierung, Bezahlung und 
Abrechnung 

 unter Einbeziehung neuer Mobilitätsfor-
men (z.B. Sharing Mobility) 

in einem integrativen Service (z.B. als One-
Stop-Shop-Prinzip) weitgehend zu vereinen 
und gleichzeitig als Basis für neue Dienstleis-
tungen zu fungieren. 

 

Die Herausbildung von MaaS als Begriff und Kon-
zept basiert auf einem generell im Verkehrssek-
tor feststellbaren Wandel von der Angebotslogik 
hin zum Servicedenken. Dies manifestiert sich in 
einem zunehmend integrierten Mobilitätssys-
tem. Die traditionelle Rolle der öffentlichen 
Hand im Verkehrssektor bis dato ist es primär 
Infrastruktur und Angebot (etwa Sitzplätze) be-
reit zu stellen und diese allen Nutzerinnen und 
Nutzern diskriminierungsfrei zugänglich zu ma-
chen. In Anbetracht aktueller Herausforderun-
gen, wie der steigenden Verkehrsnachfrage, Än-
derung im Nutzungsverhalten, sowie der zuneh-
menden Digitalisierung, wird diese Rolle jedoch 
zusehends hinterfragt. Um diesen Herausforde-
rungen in angemessener Art und Weise begeg-
nen zu können, ist ein intelligentes und inte-
griertes Mobilitätssystem erforderlich, welches 

den Fokus nicht nur auf Kapazität legt (Bewälti-
gung der Verkehrsnachfrage auf den verfügba-
ren Infrastrukturen und gegebenenfalls Verlage-
rungen), sondern auch auf die Konnektivität im 
Sinne von verkehrsmittel- und verkehrsträger-
übergreifenden Wegeketten, Informationen und 
Nutzungsangeboten. 

Dementsprechend erweitern sich die verkehrs-
politischen Aufgaben von der Bereitstellung von 
Infrastruktur, Verfügbarkeiten und Verbindun-
gen auch auf die Sicherstellung von neuen Ser-
viceleistungen wie beispielsweise individuali-
sierte Routenoptimierung oder einfachere Reise-
planungs- und Buchungsvorgänge im intermoda-
len System. Maßgeblich ist dabei, dass dieser 
neuartige Ansatz – ähnlich dem Bereitstellen von 
Infrastruktur – gleichzeitig auf nationaler und 
europäischer Ebene verfolgt und abgestimmt 
wird und dabei Potenziale der Wertschöpfung, 
der Effizienz und der Akzeptanz identifiziert und 
skaliert werden. 

Solch ein Paradigmenwechsel bedingt eine De-
signanpassung des derzeitigen Mobilitätssys-
tems, weg von gegenwärtigen Ansätzen, welche 
sich in erster Linie auf die Planung von Infra-
struktur und auf die Gestaltung der infrastruktu-
rellen Grundlagen beziehen. Es geht hin zu ei-
nem Designansatz der sich in Richtung „Service 
First“ weiterentwickelt. Dabei werden die Be-
dürfnisse von Kundinnen und Kunden bereits am 
Beginn von Mobilitätsplanungsprozessen be-
rücksichtigt und mit wirtschaftlich, sozial und 
umweltpolitisch erwünschten Wirkungen in Ein-
klang gebracht. Das Management und der Be-
trieb der dahinterliegenden Systeme, das not-
wendige Fahrzeug- und Produktangebot, aber 
auch die dafür erforderlichen Infrastrukturen, 
bilden dafür die Basis. Die folgende Abbildung 
zeigt den Paradigmenwechsel von der Systemin-
tegration zum Servicedenken sowie die maßgeb-
lichen Komponenten des Mobilitätssystems.  
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3 Rahmenbedingungen für ein MaaS miA-System
Die MaaS-Dienstleistung in einem österreichi-
schen MaaS miA-Ökosystem organisiert und rea-
lisiert die Befriedigung des individuellen Mobili-
tätsbedürfnisses der Kundinnen und Kunden 
über einen diskriminierungsfreien Zugang zum 
intermodalen Mobilitätssystem. Für jede Strecke 
im Mobilitätssystem gibt es eine individuelle 
Auswahlmöglichkeit (Alternative). Ziel der MaaS 
miA-Dienstleistung ist, unabhängig von den ge-
wählten Verkehrsmodi, eine Mobilitätsgarantie 
nicht nur für den Hinweg, sondern auch für den 
Rückweg zu bieten. Somit definiert MaaS miA 
den Rahmen für die Skalierung und Gestaltung 
des Mobilitätssystems entsprechend den indivi-
duellen Mobilitätsbedürfnissen. Dadurch wird 
ein Bekenntnis zur Sicherstellung der Mobilität 
für alle Bürgerinnen und Bürger unter Berück-
sichtigung gesellschaftspolitischer Gesichts-
punkte (z.B. Umweltaspekte) gegeben. 

Zugang zur Mobilität als öffent-
liche Daseinsgrundvorsorge 
MaaS miA sieht die Erhaltung und Sicherung des 
leistbaren Zugangs zur Mobilität für alle Bevölke-
rungsgruppen als eine öffentliche Daseinsgrund-
vorsorge. Hierbei umfasst der Begriff „leistbarer 
Zugang“ sowohl leistbar für die Kundinnen und 
Kunden als auch leistbar für den Betreiber.  

Diese öffentliche Daseinsgrundvorsorge umfasst 
in diesem Fall auch einen Zugang zu Mobilitäts-
lösungen in allen Räumen nach dem Prinzip „so 
kleinteilig und regional wie möglich“. Auch im 
ländlichen Raum soll es Alternativen zum eige-
nen PKW geben, damit Familien im ländlichen 
Raum in Zukunft auf ein Zweit- oder Dritt-KFZ 
verzichten können. 

Des Weiteren gilt es den Zugang zur Mobilität 
einfach zu gestalten. Es muss ein einfacher barri-
erefreier (-armer) Zugang für alle Bevölkerungs-
gruppen sichergestellt sein.  

Bei der Realisierung des Mobilitätsbedürfnisses 
gilt es Alternativen anzubieten. Neben dem Li-
nien- und Individualverkehr müssen auch be-
darfsorientierte Angebote, Pooling- und Sharing-
dienste sowie Mikro-ÖV Angebote in ein MaaS-
Angebot zu integriert werden. MaaS miA hat den 
Anspruch ein klares Angebot an neue innovative 
Mobilitätslösungen zu stellen und im Idealfall so-
gar zu ermöglichen. 

 

Eine wichtige Voraussetzung damit ein zukünfti-
ges MaaS miA-Ökosystems akzeptiert wird, liegt 
in der Sicherstellung einer entsprechenden An-
gebotsqualität. Nur, wenn sich die Reisenden auf 
den durch das MaaS miA-Ökosystem generierten 
Dienst verlassen können, werden sie diesen an-
nehmen. Wenn sich die Reisenden auf das 
MaaS-Angebot ohne eigenen PKW nicht verlas-
sen können, werden sie es auch nicht nutzen 
und somit ihren eigenen PKW weiter bevorzu-
gen. 

Das Angebot muss aber auch finanzierbar blei-
ben. Es gilt differenzierte Anreize in allen Räu-
men (Stadt, Stadt-Umland und Peripherie) zu 
setzen. Es wird kein Mobilitätsangebot geben, 
das gleichermaßen in allen Räumen umgesetzt 
werden kann. Vielmehr sollen sich die öffentlich 
mitfinanzierten Mobilitätsdienstleistungen effi-
zient ergänzen. Ein Fokus ist dabei auf die regio-
nale Wertschöpfung zu legen. 

MaaS miA-Rahmen 
Um bei einer zukünftigen Umsetzung eine ver-
trauensvolle Kooperation sicherzustellen, müs-
sen sich alle öffentlich (mit-)finanzierten Mobili-
tätsanbieter zur Zusammenarbeit bekennen. In 
der Zusammenarbeit mit qualifizierten MaaS-An-
bietern geben folgende Leitlinien den Rahmen 
vor: 

 Die öffentlich (mit-)finanzierten Mobilitäts-
anbieter sind in ihrer Rolle als nationale Ge- 
stalter des Mobilitätssystems Partner für 
qualifizierte MaaS-Anbieter. 

 Die öffentlich (mit-)finanzierten Mobilitäts-
anbieter wollen die Regeln für den Zugang 
zu Daten (Definition von Daten, Datenanfor-
derungen und Datenschnittstellen) für eine 
Kooperation mit MaaS-Anbietern einheitlich 
definieren und erkennen MaaS als eine 
Chance für den erweiterten Umweltver-
bund. 

 Die öffentlich (mit-)finanzierten Mobilitäts-
anbieter bekennen sich zur Einhaltung der 
gemeinsam definierten Regeln für den Zu-
gang zu Daten. Wichtige Grundelemente 
sind hierbei, dass es kein B2B-Angebotsdum-
ping geben darf und eine Feedbackschleife 
vom MaaS-Anbieter zu den Mobilitätsanbie-
tern definiert werden soll. 
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Auch wenn ein zukünftiges MaaS miA-Ökosys-
tem sehr breit unter Einbeziehung der benach-
barten Sektoren und weiterer Angebote (z.B. 
Payment-Service-Provider) betrachtet werden 
muss, standen zunächst eine gesamthafte Be-
trachtung des Mobilitätssystems und die Anfor-
derung an die Systemkomponenten im Vorder-
grund. 

Gegensätze als Herausforde-
rung 
Wie schon erwähnt, soll MaaS miA allen Kundin-
nen und Kunden in allen Räumen einen Zugang 
zum Mobilitätssystem gewährleisten. Dieser ge-
samtheitliche Zugang muss jedoch auf die Ge-
gensätze im Mobilitätssystem Rücksicht neh-
men, was eine große Herausforderung für die 
Gestaltung des MaaS miA-Ökosystems darstellt. 

So ist der Zugang zu Mobilitätsangeboten in 
städtischen und Stadt-Umland-Räumen ganz an-
ders gestaltet als in peripheren Regionen. Wäh-
rend im urbanen Raum der öffentliche Verkehr 
das Rückgrat ist, ist in ländlichen Regionen der-
zeit vielfach das private Auto der bevorzugte Zu-
gang zum Mobilitätssystem. Auch entstehen in 
städtischen Regionen zahlreiche neue Mobili-
tätsangebote (z.B. eScooter) während diese im 
ländlichen Raum kaum zugänglich gemacht wer-
den. 

Ein MaaS miA-System muss sowohl tägliche 
Wege, wie etwa die Fahrt zum Arbeitsplatz, als 
auch einmalige Wege, wie sie etwa bei Urlaubs- 
oder Dienstreisen anfallen, servicieren können. 
Das beinhaltet den Zugang zum Nah- und zum 
Fernverkehr gleichermaßen. MaaS miA erhebt 
den Anspruch ein vollständiges und transparen-
tes Mobilitätsangebot mit definiertem Service- 
und Qualitätslevel abzubilden.  

In der Struktur der Mobilitätsanbieter muss das 
MaaS miA-Ökosystem sowohl große flächige An-
bieter, wie etwa die ÖBB, als auch kleine regio-
nale Anbieter, wie etwa lokale Taxiunternehmen 
berücksichtigen können. Während die großen 
Mobilitätsanbieter in der Regel offen für alle 
Nutzerinnen und Nutzer sind, sind kleine regio-
nale Anbieter oft nur für registrierte und ange-
meldete Kundengruppen verfügbar, welche oft-
mals auch keine digitale Informations- oder Nut-
zerebene haben. 

Aus der technischen Perspektive gibt es viele un-
terschiedliche Lösungen, um den Zugang zur 
Mobilitätslösung inklusive Buchung, Reservie-
rung und Bezahlung abzuwickeln. Auch das Vor-

halten von Fahrplänen, soweit vorhanden, ba-
siert auf unterschiedlichen technischen Lösun-
gen, welche sich teilweise an offenen Standards 
orientieren, vielfach jedoch auf proprietären Lö-
sungen basieren. Während die großen Mobili-
tätsanbieter ihre Systeme regelmäßig warten, ist 
dies vor allem bei kleineren Anbietern kaum der 
Fall. Des Weiteren muss das MaaS miA-Ökosys-
tem in der Lage sein, den Zugang sowohl mit Ein-
zeltickets als auch unter Berücksichtigung vor-
handener Zeitkarten sicherstellen zu können. 

Letztlich gilt es, das MaaS miA-Ökosystem weit-
gehend neutral umzusetzen. Es muss den kleine-
ren Mobilitätsanbietern ein Angebot erstellen 
können, in MaaS miA integriert zu werden, ohne 
die Angst vor Fremdbestimmung zu schüren. 
MaaS miA soll auch eine Hilfestellung für neue, 
zusätzliche Mobilitätsanbieter im ländlichen 
Raum sein, um die Lücke zwischen Stadt und 
Land in der Servicierung von Menschen zu 
schließen. Jeder Mobilitätsanbieter muss am 
Ende seine Chancen und Risiken als Teil des 
MaaS miA-Ökosystems erkennen können und 
dadurch auch seine eigenen Mobilitätsangebote 
gemäß den Anforderungen der bestehenden 
und potentiellen zukünftigen Kundinnen und 
Kunden skalieren. 

Angebote in einem MaaS miA-
Ökosystem 
Neben der Definition der Rahmenbedingungen 
für ein MaaS miA-Ökosystem gilt es auch festzu-
legen, welche Angebote die Beteiligten in die-
sem Ökosystem bereitstellen. Hierbei wird MaaS 
miA selber keine Angebote für Endkundinnen 
und -kunden generieren. Vielmehr geht es da-
rum, Angebote an zukünftige MaaS-Anbieter be-
reit zu stellen. Das kann sowohl Daten und Da-
tensätze beinhalten, als auch Zugang zu existie-
renden Diensten sicherstellen, wie sie heute 
schon etwa über Informations-, Buchungs- und 
Ticketingschnittstellen angeboten werden. Diese 
Angebote werden über transparente Regeln zu-
gänglich gemacht werden, wobei sich diese Re-
geln auf Spezifikationen, Gesetze, Verordnungen 
etc. stützen. 

Im MaaS miA-Ökosystem soll der Zugang zu 
möglichst allen Mobilitätsangeboten gewährleis-
tet werden. Die betrachteten Mobilitätsange-
bote umfassen hierbei öffentlich (anteils-)finan-
zierte Mobilitätsdienste, marktwirtschaftlich fi-
nanzierte Mobilitätsdienste, private Mobilität 
(Fahrrad, Gehen, Auto fahren), Sharing-Dienste 
(Car-, Bike-, Ride, Scooter-Sharing), bedarfsori-
entierte Dienste sowie andere Mehrwertdienste 
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(Parken, Maut, Tanken/Laden etc.). Da neben 
dem fließenden Verkehr auch der ruhende Ver-
kehr integriert werden muss, liegt ein spezieller 
Fokus auf den Umsteigepunkten (=Knoten). Nur 

ein gut integrierter und beauskunfteter Knoten 
kann in Zukunft sicherstellen, dass intermodale 
Routen von den Kundinnen und Kunden des Mo-
bilitätssystems angenommen werden. 

4 MaaS miA-Readiness-Level
Da die Umsetzung von MaaS nicht unmittelbar 
erfolgen kann, sondern sukzessive zu voller 
Marktintegration heranwachsen wird, wurden 
verschiedene MaaS-Service-Level definiert, die 
eine skalierte Betrachtungsweise des MaaS miA-
Ökosystems zulassen. Diese illustrieren das Maß 
der Integration verschiedener Daten und Dienste 
vom MaaS-Anbieter in einen Endkunden-Dienst 
und erlauben auch eine Selbsteinstufung der 
einzelnen Mobilitätsanbieter (siehe Tabelle S. 8). 

Im MaaS miA-Level 0 findet keine Integration 
statt und die Kundinnen und Kunden des Mobili-
tätssystems müssen sich ihren Mobilitäts-
wunsch, ausgehend von und inklusive der Route, 
eigenständig je Verkehrsanbieter zusammenstel-
len. Darüber hinaus gibt es keine wegekettenori-
entierte Verknüpfung der Informationen. Dieser 
Status ist in vielen europäischen Ländern Usus. 
Auch in Österreich gibt es vor allem kleinere Mo-
bilitätsanbieter, die auf das Level 0 einzustufen 
sind. Diverse private Mobilitätsangebote (z.B. 
Sharing-Angebote) sind vielfach nicht integriert 
und lassen sich ebenfalls in dieses Level einstu-
fen. 

Für alle anderen Level, bei denen gemeinwirt-
schaftlich (mit-)finanzierte Dienstleistungen ein 
wichtiger Bestandteil sind, bedarf es des politi-
schen Willens und der Schaffung entsprechen-
der Rahmenbedingungen. Level 1 ist hierbei in 
zwei Unterstufen aufgesplittet. Einerseits wer-
den Daten der öffentlichen Anbieter integriert 
(MaaS miA-Level 1a), andererseits können auch 
privatwirtschaftliche Daten in einen Informati-
onsdienst integriert werden (MaaS miA-Level 
1b). Hierbei werden in Level 1a die statischen 
und dynamischen Daten der Wegekette aller be-
teiligten öffentlichen Anbieter integriert und 
MaaS-Anbietern entweder als Daten oder als in-
tegrierter Dienst zur Verfügung gestellt. Dadurch 
bekommt der Reisende eine durchgängige Infor-
mation zu Linienverkehren aber auch zur Ver-
kehrslage für den Individualverkehr. Preisaus-
künfte können hinterlegt sein, allerding muss 
der Buchungs- und Bezahlvorgang vom Reisen-
den selber organisiert werden. In Österreich ist 
das Level 1a beispielsweise bei der VAO umge-
setzt. 

Wenn auch kurzfristig nutzbare beziehungsweise 
situativ bereitgestellte Mobilitätsangebote aus 
dem privaten oder öffentlichen Bereich inte-
griert werden (z.B. Sharing-Dienste, Bedarfsver-
kehre), so handelt es sich hierbei im Regelfall um 
fertige Dienste, welche in einen Informations-
dienst integriert werden. In diesem Fall sprechen 
wir von MaaS miA-Level 1b. Auch hier gibt es in 
Österreich schon Umsetzungsbeispiele. So ist 
etwa der Bedarfsverkehr, welcher von IST Mobil 
angeboten wird, in die Reiseinformationsdienste 
der Verkehrsauskunft Österreich integriert. Al-
lerdings fehlt hier noch die Integration zahlrei-
cher weiterer (oft privater) Mobilitätsdienste. 

Sobald auch eine Buchungs- und Bezahlfunktion 
in einen Mobilitätsdienst integriert wird, handelt 
es sich zumindest um MaaS miA-Level 2. Grund-
lage hierfür ist die Festlegung von Nutzungsbe-
dingungen seitens der öffentlichen Hand. Neben 
dem Zugang zu Buchungs- und Bezahlfunktionen 
muss auch ein entsprechender Rückfluss der In-
formationen geregelt sein (siehe auch Kapitel 6). 
Dadurch kommt ein MaaS-Anbieter in die Lage 
für seine Kundinnen und Kunden ein intermoda-
les Mobilitätsangebot bei den Mobilitätsanbie-
tern abzurufen und bereitzustellen. Die Mobili-
tätsangebote werden dadurch kontrahierungsfä-
hig und der Reisende bekommt vom MaaS-An-
bieter ein individuell abgestimmtes Angebot ba-
sierend auf dem verfügbaren Mobilitätsmix. 

MaaS miA-Level 3 eröffnet für die öffentliche 
Hand neue Chancen, da sie hier in die Lage ver-
setzt wird durch gezielte (dynamische) Anreiz-
setzung die Mobilität zu lenken. So kann es bei-
spielsweise aufgrund erhöhter Feinstaubbelas-
tungen eine Anreizsetzung zugunsten des Um-
weltverbundes geben. Neue umweltneutrale 
Mobilitätsangebote können zu besonderen Kon-
ditionen bevorzugt angeboten werden. Das 
MaaS-Service geht damit auf Level 3 den Schritt 
vom reinen Anbieten von Mobilität hin zu einer 
gesamtheitlichen Lösung, inklusive der steuern-
den Einbeziehung gesellschafts- und umweltpoli-
tischer Aspekte in Abstimmung mit individuellen 
Bedürfnissen. In Level 3 bekommen Reisende 
eine Mobilitätsgarantie entsprechend ihres indi-
viduellen Mobilitätspakets. Buchung und Bezah-
lung erfolgt über den MaaS-Anbieter.  
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MaaS miA-Rea-
diness-Level 

Integration von Policy und 
Kontrolle 

Bedarf im MaaS miA-Ökosys-
tem 

Kundinnen- und  
Kundennutzen 

MaaS miA 

Level 0 

Keine Integra-
tion  
und keine Koor-
dination 

keine Diverse Angebote in allen 
Verkehrsmodi. Im ÖV beste-
hende Zeitkartensysteme für 
tägliche Wege (Pendler). 
Keine wegekettenorientierte 
Verknüpfung für Information 
und Nutzung. 

Reisende müssen sich die 
Route selbst zusammenstel-
len und bekommen Einzelti-
ckets oder Zeitkarten. 

MaaS miA 

Level 1a 

Integration der 
Information 

Vereinbarung von Nutzungs-
bedingungen seitens der öf-
fentlichen Hand 

Wegekettenorientierte Ver-
knüpfung der verfügbaren 
Informationen (statisch und 
dynamisch) in allen relevan-
ten Verkehrsmoden, zusätz-
lich Preisauskünfte. Keine 
über die Information hinaus-
gehende Gestaltung. 

Reisende bekommen eine 
durchgängige Information zu 
Linienverkehren unter Be-
rücksichtigung des Individual-
verkehrs, eventuell mit Preis-
auskünften hinterlegt. Die 
Buchung, Bezahlung, etc. 
müssen sie selbst organisie-
ren. 

MaaS miA 

Level 1b 

Integration der 
Angebote 

Vereinbarung von Nutzungs-
bedingungen seitens der öf-
fentlichen Hand 

Wegekettenorientierte Ver-
knüpfung der Informationen 
und Preisauskünfte aller im 
Betrachtungsraum angebote-
nen und kurzfristig nutzbaren 
Mobilitätsangebote (keine 
Mitgliedschaftsmodelle, etc.) 
aus dem öffentlichen und 
privaten Bereich. Vereinzelt 
sind bereits Wegekettenan-
gebote abseits täglicher We-
geketten elektronisch buch- 
und bezahlbar. 

Reisende bekommen eine 
durchgängige Information 
zum angebotenen Mobili-
tätsmix, eventuell mit Preis-
auskünften hinterlegt. Die 
Buchung, Bezahlung, etc. 
müssen sie selbst organisie-
ren. 

MaaS miA 

Level 2 

Angebote kon-
trahierungsfähig 

Vereinbarung/Vertiefung von 
Nutzungsbedingungen sei-
tens der öffentlichen Hand 
(z.B. Preisbildung öffentliche 
Angebote, Steuerungs- und 
Lenkungsmechanismen), Aus-
rollen von Preismodellen, 
Strategien zur Anreizsetzung. 
Vorhandensein und Nutzung 
aggregierter  Datensätze für 
Angebotscontrolling und 
neue Angebote sind gesi-
chert. 

Wegekettenorientierte Ver-
knüpfungen eines Großteils 
der im Betrachtungsraum an-
gebotenen und kurzfristig 
nutzbaren Mobilitätsange-
bote und Kontrahierungsfä-
higkeit der persönlichen Aus-
wahl der Reisenden. Intermo-
dale Wegekettenangebote 
sind in das Mobilitätsangebot 
integriert. 

Reisende bekommen ein indi-
viduell abgestimmtes Ange-
bot basierend auf dem nach-
gefragten Mobilitätsmix. Die 
Buchung, Reservierung und 
Bezahlung des individuellen 
Reisebedarfs wird unter Um-
ständen von einem MaaS-
Anbieter übernommen. 

MaaS miA 

Level 3 

Integration von 
Vereinbarungen 

Strategien zur Anreizsetzung 
und Lenkung (z.B. Umwelt-
verbund durch die öffentliche 
Hand) im Regelbetrieb, als 
auch bei Ereignissen (z.B. 
Feinstaub) 

Gezieltes Schaffen neuer Mo-
bilitätsangebote im Betrach-
tungsraum im Sinne der poli-
tischen Vorgaben. 

Reisende bekommen eine 
Mobilitätsgarantie entspre-
chend eines individuellen 
Mobilitätspakets. Das Mobili-
tätssystem wird genutzt – Be-
zahlung, Reservierung, Bu-
chung erfolgt über den MaaS-
Anbieter im Rahmen des indi-
viduellen Mobilitätspakets. 
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5 MaaS miA-Portfolio 
Das MaaS miA-Portfolio beschreibt Daten und 
den Zugang zu Daten. Da hier gerade am Daten-
layer zahlreiche europäische Vorgaben existie-
ren, wurden für die verschiedenen Verkehrs-
modi die europäischen Vorgaben hinsichtlich ei-
ner Bereitstellung als Grundlage genutzt. Hierbei 
sind vor allem folgende zwei Verordnungen von 
größter Wichtigkeit: 

 Europäische Delegierte Verordnung 
2015/962 vom 18. Dezember 2014 hinsicht-
lich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste. Diese Verord-
nung ist, wenn die gelisteten Daten verfüg-
bar sind, seit 23. Juli 2017 für das hochran-
gige Straßennetz (transeuropäische Gesamt-
straßennetz) in Anwendung. 

 Europäische Delegierte Verordnung 
2017/1926 vom 31. Mai 2017 hinsichtlich 
der Bereitstellung EU-weiter intermodaler 
Reiseinformationsdienste. Diese Verordnung 
ist, wenn die gelisteten statischen Daten 
verfügbar sind, mit 1. Dezember 2023 für 
das gesamte Verkehrsnetz anzuwenden. Für 
das hochrangige Verkehrsnetz gibt es eine 
stufenweise Verfügbarmachung ab 1. De-
zember 2019. Die Bereitstellung dynami-
scher Daten obliegt der Entscheidung des je-
weiligen Mitgliedstaates. 

Diese beiden Verordnungen bilden die Grund-
lage für die Definition des MaaS miA – Portfo-
lios, welches als detaillierte Auflistung in der 
Langfassung (Kapitel 11) nachzulesen ist. In die-
sen Vorlagen sind auch die Standards für die Da-
tenschnittstellen definiert: 

 GIP (RVS 05.01.14) für raum-/geobezogene 
Verkehrsnetzdaten 

 Inspire für raum-/geobezogene Daten 

 DATEX II für Daten die das Straßennetz be-
treffen 

 NeTEx für statische Daten aller nicht den 
Straßenverkehr betreffenden Verkehre 

 SIRI für dynamische Daten aller nicht den 
Straßenverkehr betreffenden Verkehre 

 OJP für das Verknüpfen von Diensten über 
eine offene API-Schnittstelle 

 
 
Neben den technischen Grundlagen des Verfüg-
barmachens von statischen und dynamischen 
Daten ist es auch wichtig, den prozessualen Ge-
sichtspunkt zwischen den drei Ebenen Informa-
tion, Interaktion und Transaktion zu betrachten. 

Wie sieht mein Weg aus? 

Bei der reinen Information werden Daten, die 
das Mobilitätssystem beschreiben, weitergege-
ben. Das können sowohl statische als auch dyna-
mische Daten sein, die den generellen Zugang 
zum Mobilitätssystem beschreiben. Basierend 
auf diesen Daten können Reisende ihren Weg 
planen. Allerdings bekommen sie entlang der 
Reise keine, oder nur sehr rudimentäre weitere 
Informationen bezüglich der Wegekette. Die rei-
serelevanten Daten der Mobilitätsanbieter müs-
sen möglichst in Echtzeit verfügbar sein und zu-
gänglich gemacht werden. 

Wie reise ich jetzt am besten? 

Um jedoch auch während der Reise optimal un-
terstützt zu werden, gilt es eine geeignete Inter-
aktion zwischen Mobilitätsanbietern, MaaS-An-
bietern und den einzelnen Reisenden sicherzu-
stellen. Hier werden Echtzeitmeldungen, die die 
einzelnen Reisenden betreffen, durchgereicht 
und auch entlang der Reisekette, wenn notwen-
dig, entsprechend der Erwartungen der Reisen-
den, Adaptierungen der Reiseroute vorgenom-
men. Neben dem Verfügbarmachen der Daten 
aus den Mobilitätsangeboten, muss es hier auch 
einen Rückfluss von Informationen von Reisen-
den über den MaaS-Anbieter an den Mobilitäts-
anbieter geben, um in Echtzeit entsprechend 
agieren zu können. 

Ich kenne meinen Ticketpreis und kann das Ti-
cket erwerben. 

Sobald auch Buchungs- und Ticketingfunktionen 
für den einzelnen Reisenden zugänglich gemacht 
werden, spricht man von Transaktion. Hier wer-
den Buchungs-, Reservierungs- und Bezahldaten 
vom Mobilitätsanbieter über den MaaS-Anbieter 
den einzelnen Reisenden und vice versa zugäng-
lich gemacht. Hierzu müssen die Vertriebssys-
teme der Mobilitätsanbieter genutzt werden, 
um ein möglichst einfaches und durchgängiges 
Buchen und Zahlen zu ermöglichen. 
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6 Anforderungen an ein MaaS made in Austria-Ökosystem
 

Im Folgenden werden Anforderungen zur Gestal-
tung eines MaaS-Ökosystems in Österreich, die 
im Rahmen der ITS Austria-Arbeitsgruppe MaaS 
made in Austria (MaaS miA) gefunden wurden, 
zusammenfassend dargestellt und Handlungs-
empfehlungen abgegeben. 

Schaffen organisatorisch-recht-
licher Rahmenbedingungen 

Handlungsempfehlung 1 

Aufsetzen von Nutzungsbedingungen für den 
kontrollierten Zugang zu Informations-, Bu-
chungs- und Vertriebssystemen für Dritte 
und Setzen entsprechender Anreize für die 
Nutzbarmachung. 

 

Das Potenzial für Endkundendienste durch die 
Öffnung von Daten und Diensten ist unbestrit-
ten. Vor allem eine Vielfalt an MaaS-Anbietern 
wird Endkundinnen und -kunden mit unter-
schiedlichen Bedürfnissen optimal unterstützen 
können. Am Ende soll es nicht einen oder zwei 
große MaaS-Anbieter geben, sondern eine Viel-
zahl an MaaS-Anbietern werden individuell an 
die Kundenbedürfnisse abgestimmte Dienste an-
bieten. Allerdings gibt es hinsichtlich der Nut-
zung von Systemen durch Dritte seitens der Mo-
bilitätsanbieter nach wie vor große Skepsis, wel-
che sowohl große als auch kleine Anbieter 
gleichermaßen betrifft. Um das Potenzial von 
MaaS-Systemen optimal auszuschöpfen, gilt es 
Bedingungen für den kontrollierten Zugang Drit-
ter und entsprechende Anreize für die Nutzbar-
machung aufzusetzen. Wichtig hierbei wird es 
sein, eine entsprechende Kommunikationsstra-
tegie betreffend die Vorzüge eines regulierten 
Maas-Systems (wie MaaS miA) aufzusetzen, die 
wie gesellschaftspolitische Ziele erreicht werden 
können. Hierzu wird neben einer weiteren Dis-
kussion auch fachliche und finanzielle Unterstüt-
zung seitens der öffentlichen Hand notwendig 
sein. 

                                                             
1 Dissens herrscht in der Arbeitsgruppe bezüglich der Bereitstellung von Daten oder Diensten über neutrale OJP-Schnittstel-

len wie z.B. VAO. Die ÖBB bevorzugt eine Bereitstellung der Daten anstelle von Diensten. 

 

Handlungsempfehlung 2 

Unterstützung und Schaffen von innovativen 
Geschäftsmodellen und neuer, moderner Dis-
tributionssysteme im öffentlich (mit-)finan-
zierten Verkehrsangebot unter der Ausschöp-
fung des größtmöglichen Potenzials für die 
Ökologisierung des Verkehrssektors. 

 

Um die erste Handlungsempfehlung zu unter-
stützen, müssen die Geschäftsmodelle im Be-
reich der öffentlich (mit-)finanzierten Verkehrs-
angebote evaluiert und gegebenenfalls ange-
passt werden. Gerade in peripheren Regionen 
haben bedarfsorientierte Mobilitätsangebote 
ein großes Potenzial. Hierbei sollen Angebote im 
Bedarfsverkehr nicht als ein „closed shop“ für 
wenige, sondern als eine Ergänzung zum öffent-
lichen Linienverkehr –  als sicheres, ressourcen-
effizientes und leistbares Angebot – propagiert 
und einem breiten Nutzerkreis zugänglich ge-
macht werden. Hier gilt es, Kommunen wie Regi-
onen gleichermaßen zu adressieren.   

Technische Definition der 
Schnittstellen 

Handlungsempfehlung 3 

Der Zugang zu dynamischen Informationen 
im Mobilitätssystem soll über das Öffnen von 
Service-Schnittstellen basierend auf dem 
OJP-Standard ermöglicht werden. Diese Ser-
vice-Schnittstellen sollen von nationalen 
„white-label“ Diensten (z.B. VAO, EVIS AT) 
bereitgestellt werden.1 

 

Wie sich gezeigt hat, sind technische Standards 
und Spezifikation weitgehend vorhanden. Vor al-
lem seitens der europäischen Regulierung sind 
Schnittstellenstandards zu Daten und Diensten 
definiert, die auch in Österreich umzusetzen 
sind. 

Aus österreichischer Sicht wird man diesen Vor-
gaben Folge leisten, insbesondere im Verfügbar-
machen statischer Daten. Sobald es um dynami-
sche Daten und Informationen geht, liegt es an 
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den nationalen Vorgaben, ob auch hier Daten 
geöffnet werden sollen. 

Da gerade im Bereich der dynamischen Informa-
tion Österreich mit der Verkehrsauskunft Öster-
reich und EVIS AT eine europäische Vorreiter-
rolle einnimmt, gibt es aus MaaS miA eine Emp-
fehlung, hier Zugang zu den entsprechenden 
Diensten über eine offene Schnittstelle (Open 
API) anzubieten. Zukünftige MaaS-Anbieter sol-
len keine Daten interpretieren müssen, sondern 
gerechnete Ergebnisse von den Betreibern über 
„white-label“-Dienste selber erhalten, was die 
Qualität der Dienste erhöht. Auch dynamische 
Knoteninformationen (z.B. Parkplatzverfügbar-
keiten) sollen dazu in die „white-label“-Dienste 
integriert werden. 

 

Handlungsempfehlung 4 

Die Implementierung von Backend-Systemen 
und definierten Schnittstellen für kleine und 
„neue“ Mobilitätsanbieter (z.B. Sharing) auf 
mehreren Ebenen soll unterstützt und die ob-
ligatorische Nutzung der definierten Schnitt-
stellen sichergestellt werden. Damit verbun-
den ist die Einhaltung von Nutzungsregeln der 
Schnittstellen. 

 

Die Implementierung von Schnittstellen entspre-
chend der europäischen Vorgaben verursacht 
Kosten, welche vor allem für kleine und neue 
Mobilitätsanbieter, etwa im Bereich des Bedarfs-
verkehrs, eine technische, organisatorische und 
finanzielle Herausforderung darstellen können. 
Prinzipiell kann der betreiberseitige Aufwand zur 
Integration der Schnittstelle durch die MaaS-An-
bieter abgegolten werden. 

Fachliche Unterstützung zum 
Aufsetzen neuer Angebote und 
Harmonisierung bestehender 
Angebote 

Handlungsempfehlung 5 

Zuschüsse für nachhaltige Dienste in periphe-
ren Regionen und/oder für Personen mit be-
sonderen Bedürfnissen sollen entsprechend 
einheitlicher Kriterien gewährleistet werden. 
Verschiedene Bedarfsverkehrsmodelle und 
deren Schnittstellen sollten harmonisiert 
werden, um sie in einem zukünftigen MaaS-
Service integrieren zu können. 

 

Wie sich im Rahmen der Diskussionen in der AG 
MaaS miA herausgestellt hat, ist das Anbieten 
nachhaltiger und neuer Mobilitätsangebote vor 
allem in peripheren Räumen eine große Heraus-
forderung. Ebenso verhält es sich mit neuen Mo-
bilitätsdiensten für Personen mit besonderen 
Bedürfnissen. Auch wenn heute schon zahlrei-
che Angebote als Mikro-ÖV-Lösungen imple-
mentiert werden, muss diese harmonisiert und 
einen einheitlich definierten Zugang zu diesen 
neuen Diensten sichergestellt werden. Hier ist 
eine abgestimmte Vorgehensweise der öffentli-
chen Hand notwendig. 

 

Handlungsempfehlung 6 

Evaluierung, inwieweit und unter welchen 
Umständen flexible Preisgestaltungsmodelle 
für den Zugang zum öffentlichen und emissi-
onsarmen Verkehr eine positive Auswirkung 
(Umwelt, Sicherheit, Effizienz) auf das Mobili-
tätssystem haben. 

 

Gerade bei gemeinwirtschaftlichen Mobilitätsan-
geboten darf es zu keinem Preis-Dumping oder 
„Kannibalisierungseffekten“ kommen. Allerdings 
können unter besonderen Umständen (zum Bei-
spiel bei Überschreitung von Emissionsgrenzen, 
zur Vermeidung von Überlastungserscheinungen 
einzelner Verkehrsträger und Optimierung des 
Gesamtverkehrssystems) Provisionsmodelle zu-
gunsten des öffentlichen oder emissionsarmen 
Verkehrs im Sinne eines MaaS miA-Levels 3 an-
gedacht werden. 



MaaS made in Austria 

12 

Vereinbarungen von Zugangsre-
geln für MaaS-Anbieter 

Handlungsempfehlung 7 

Rahmenbedingungen für Vereinbarungen so-
wie Kerninhalte für die Gestaltung des Zu-
gangs zu Daten und Diensten der öffentlichen 
Hand für MaaS-Anbieter sollen gestaltet wer-
den. 

 

Die Zugangsregeln zu Daten und Diensten für 
MaaS-Anbieter sollen einheitlich gestaltet wer-
den. Die Rahmenbedingungen solcher Vereinba-
rungen sollen unter anderem folgende Punkte 
beinhalten: 

 Der Zugang zu Daten und Diensten wird ge-
währleistet, wenn die öffentlichen Mobili-
tätsangebote als Grundbaustein und Refe-
renzpunkt des Endkunden-Dienstes ausge-
wiesen werden. Dies soll sich auch in der 
Anzeigenreihenfolge der Mobilitätslösungen 
widerspiegeln, die den Endkunden ausge-
wiesen werden. 

 Der MaaS-Anbieter muss sich als Anbieter 
im Sinne der Delegierten Verordnungen bei 
der österreichischen IVS-Stelle deklariert ha-
ben. 

Im Rahmen der Selbst-Deklaration bei der IVS-
Stelle soll ein Qualitätssiegel für Endkunden-
dienste vergeben werden. Dieses Qualitätssiegel 
bestätigt, dass die Daten vollinhaltlich und voll-
umfänglich in den Endkundendienst integriert 
werden. 

Eine Sanktionierung im Abweichungsfall ist anzu-
denken, zum wenn Beispiel Daten nicht in End-
kundendienst integriert werden. Die Sanktionie-
rung kann bis zur Löschung des Daten-Service-
Vertrags führen. Eventuell ist auch das österrei-
chische IVS-G entsprechend anzupassen. Auch 
sind Tarife 1:1 durchzureichen und der jeweilige 
Ticketpreis muss ausgewiesen werden. Weiters 
müssen Kundenrechte und Verantwortungen in 
der Mobilitätskette klar geregelt sein. 

 

 

 

 

 

 

Handlungsempfehlung 8 

Benennung einer gemeinsam getragenen 
neutralen öffentlichen Stelle, in welcher die 
aggregierten Nutzungsdaten für Planungs-
zwecke (Wirkungsmonitoring, Nachfrageana-
lyse, zukünftige Mobilitätsplanung) gesam-
melt und für die Zwecke der Daseinsvorsorge 
vorgehalten werden. Hierbei gilt es auch, 
Standards für Nutzungsdaten zu definieren. 

 

Neben dem Zugang zu Daten und Diensten muss 
ein derartiger Rahmenvertrag auch den Rück-
fluss von Informationen und Daten regeln. Im 
Idealfall werden diese Rückflussdaten nicht nur 
an einzelne Betreiber der öffentlichen Hand zu-
rückgespielt, sondern eine neu zu schaffende 
neutrale öffentliche Stelle erhält diese Daten für 
die zukünftige Mobilitätsplanung und die Defini-
tion der sich ändernden Anforderungen an das 
österreichische Mobilitätssystem. 

 

Handlungsempfehlung 9 

Die Vergleichbarkeit der Wirkungen von un-
terschiedlichen Maßnahmen im Verkehrsbe-
reich ist eine zentrale Grundlage für jedwe-
des Wirkungscontrolling. Eine Methode zum 
Berechnen von Emissionsdaten einzelner 
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer o-
der der verschiedenen Verkehrsmodi muss 
entwickelt und vereinbart werden. Diese 
dient auch als Grundlage zur Berechnung der 
CO2-Emissionswerte einzelner administrati-
ver Einheiten. 

 

Hier sind vor allem folgende aggregierte Nut-
zungsdaten von Bedeutung: 

 Verkaufszahlen und Statistiken 

 Soziodemographische Basisdaten 

 Bewegungsprofile in vordefinierter Form  

 Emissionsdaten  

 Floating Vehicle Data (FCD) 
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Handlungsempfehlung 10 

Gesamtwirkungen sind aus der Clusterung 
von Verhaltensweisen und -mustern ableit-
bar. Letztere sind aber wiederum die Grund-
lage für die Beurteilung von Wirkung und 
Wirksamkeit von gesetzten Maßnahmen. In 
diesem Zusammenhang gilt es, die entspre-
chenden Analysewerkzeuge für Bewegungs-
profile zu entwickeln. Aus Sicht der Gesamt-
gestalter des Mobilitätssystems ist es daher 
notwendig, den rechtlichen Rahmen hinsicht-
lich der Weitergabe dieser Daten zum Beispiel 
an neutrale Dritte entsprechend anzupassen 
um die notwendigen Daten – in aggregierter 
Form – nutzen zu können. 

 

Neben dem Rückfluss an aggregierten Daten an 
eine neutrale Stelle, gilt es auch eine Interaktion 
mit den einzelnen Mobilitätsanbietern selber 
aufzubauen. Speziell wenn Tickets erworben 
werden ist es wichtig, dass es eine Nachvollzieh-
barkeit der Wegeketten sowie eine Klarheit über 
den Buchungsprozess gibt. Somit ist ein Transak-
tionsprofil seitens der MaaS-Anbieter vorzuhal-
ten. 

 

Handlungsempfehlung 11 

Zur optimalen Servicierung der Endkundin-
nen und -kunden sollen Buchungs- und Nut-
zungsdaten zwischen MaaS-Anbietern und 
Mobilitätsanbietern ausgetauscht werden, 
um den Endkundinnen und -kunden in Zu-
kunft eine Mobilitätsgarantie gewährleisten 
zu können. 

 

Endkundinnen und -kunden müssen im Falle von 
Ereignissen serviciert werden. Idealerweise wer-
den Nutzungsdaten (wie werden einzelne Wege-
kettenanteile im Zeitfenster genutzt) zwischen 
MaaS-Anbieter und Mobilitätsanbieter ausge-
tauscht. Nur so kann im Sinne von MaaS miA 
eine Mobilitätsgarantie, wie in MaaS miA-Level 3 
angedacht, gegeben werden. 

Erstellen eines Qualitätssiegels 
für Endkundendienste 

Handlungsempfehlung 12 

Definition von Prozessen in der IVS-Stelle zur 
Überprüfung der Einhaltung der Selbstdekla-
rationen von MaaS-Anbietern vor allem hin-
sichtlich der Nutzung des MaaS miA-Portfo-
lios als Rückgrat für Endkundendienste. 

 

Der Idee eines Rahmenvertrags entsprechend 
Handlungsempfehlung 7 beinhaltet die Selbstde-
klaration von MaaS-Anbietern, welcher vor al-
lem die Nutzung und die Einbindung von MaaS 
miA-Daten und -Diensten beschreiben soll. Die 
Einhaltung der Selbstdeklaration soll von der 
IVS-Stelle überwacht werden. In diesem Zusam-
menhang müssen dazu benötigte Prozesse defi-
niert und umgesetzt werden. 

 

Handlungsempfehlung 13 

Definition der Anforderung und Prozesse an 
ein „Mobilitäts-Trust-Siegel“ für Endkunden-
dienste hinsichtlich Diskriminierungsfreiheit 
und Integration von MaaS miA-Daten und -
Diensten in zukünftige Endkundendienste. 

 

Neben der reinen Überprüfung der Selbstdekla-
rationen muss diese auch qualitativ bewertet 
werden, um ein potenzielles „Mobilitäts-Trust-
Siegel“, wie auch im Arbeitsprogramm 2018 der 
ITS Austria angedacht, zu vergeben. Dieses Qua-
litätssiegel bestätigt, dass die Daten vollinhalt-
lich und vollumfänglich in den Endkundendienst 
integriert werden. Der diesbezügliche Prozess 
und die genauen Anforderungen und die Sankti-
onen bei Nichteinhaltung müssen jedoch noch 
definiert werden. 
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7 Ausblick 
 

MaaS miA versteht sich als Positionierung der öf-
fentlichen Hand, welche den überwiegenden Teil 
des heimischen Mobilitätsgeschehens, begin-
nend bei der Gestaltung unseres gesamten Ver-
kehrsraums hin zu den Angeboten der öffentli-
chen aber auch der individuellen Mobilität, di-
rekt gestaltet, oder zumindest entscheidend be-
einflusst.  

Der in MaaS miA vorgeschlagene Gestaltungs-
pfad ist jener des „lenkenden Ermöglichens und 
Unterstützens“ von zukünftig insgesamt vielfälti-
geren und vielleicht auch kurzlebigeren Mobili-
tätsangeboten, welche die Zielsetzungen „si-
cher“, „effizient“ und „leistbar“ auch im Hinblick 
auf die Vorgaben des ITS Austria Arbeitspro-
gramms 2018 unterstützen. 

Relevant ist dabei auch eine der weiteren Kern-
aufgaben der öffentlichen Hand, nämlich diese 
Mobilitätsdienstleistungen für alle Regionen die-
ses Landes zu ermöglichen und letztlich auch die 
Schaffung des Angebots zu unterstützen. Im 
Zentrum des Gestaltungsinteresses steht in die-
sem Zusammenhang natürlich unsere tägliche 
Mobilität. Täglich gleiche oder zumindest ähnli-
che Wege zeichnen das Mobilitätsverhalten von 
vielen von uns aus. Die kleinteilige, lokale, regio-
nale und tägliche Mobilität steht daher im Ge-
staltungsinteresse von MaaS miA. 

Öffentliche und halböffentliche kernstädtische 
Verkehrsangebote als Rückgrat eines MaaS miA 
müssen – nicht zuletzt auch hinsichtlich einer Er-
haltung der Konkurrenzfähigkeit – stetig weiter-
entwickelt werden. Hier ist insbesondere die Ge-
staltung der Rahmenbindungen für MaaS rele-
vant. Gleichzeitig sind auch Stadt-Umland- und 
periphere Standorte im Hauptinteresse der Ge-
staltung. Dies auch, da am Markt tragfähige 
MaaS-Lösungen in erster Linie im urbanen Ge-
staltungsbereich etabliert werden. Überdies ist 
aus Sicht der öffentlichen, heimischen Mobili-
tätsgestalter der massenleistungsfähige öffentli-
che Verkehr, schienen- wie straßengebunden, 
das Mittel der Wahl im urbanen Raum. Dies 
heißt nicht, dass Ergänzungen privater oder öf-
fentlicher Art nicht sinnhaft sind, sie stehen aber 
nicht im primären Gestaltungsinteresse der öf-
fentlichen Hand.  

„Regional“ und „kleinteilig“ sind also die Be-
griffe, welche primär die Zukunft von MaaS miA 
beschreiben. Dies ergibt aber gleichzeitig Hin-
weise, dass neben etablierten, nationalen 

 

 

Mobilitätsakteuren Kommunen, Regionen oder 
Länder – auch aufgrund artikulierter Bedürfnisse 
und Wünsche der Bevölkerung – mehr und mehr 
in der Rolle der Mobilitätsgestalter und -anbie-
ter sind. Dies betrifft die Infrastruktur im Bereich 
der sogenannten Kanten und vor allem der klein-
teiligen (Mobilitäts-)Knoten ebenso, wie die Mo-
bilitätsangebote selbst.  

Ein weiteres zentrales Begriffspaar, welches die 
Zukunft von MaaS miA beschreibt, ist „einheit-
lich und standardisiert“ und meint insbesondere 
Daten und Schnittstellen. Österreichweit einheit-
liche Schnittstellen und Standards erleichtern 
die Gesamtintegration und den Betrieb der Sys-
teme. Eine Regionalisierung ist hierbei nicht nur 
möglich, sondern sogar erwünscht. Die lokale 
Identifikation ist eine wesentliche Basis für die 
Weiterentwicklung und insbesondere die verti-
kale Integration in – über den Mobilitätsbereich 
im engeren Sinn hinausgehende – lokale und re-
gionale Angebote.   

Aufgrund der Regionalität unserer Mobilität, ge-
paart mit der beschriebenen Einheitlichkeit und 
Standardisierung und ausreichend vorhandener 
Grundlagen auf europäischer Ebene, kann mit 
der Konzeption und Umsetzung unmittelbar ge-
startet werden. Zu akzeptieren ist in diesem Zu-
sammenhang, dass eine regionale MaaS miA-Lö-
sung nie fertig und abgeschlossen sein wird. 
Neue Angebote werden entstehen, andere wie-
derum aufgrund mangelnder Nachfrage oder ge-
ändertem Mobilitätsverhalten verschwinden. 
Diese Flexibilität ist aber wiederum eine der 
Kernfunktionalitäten des MaaS miA-Ökosystems. 

Die oft beschworene Dualität zwischen öffentli-
chem Verkehr und Individualverkehr gehört, ins-
besondere auch im Hinblick auf die vielfältigen, 
in Entstehung begriffenen, regionalen Angebote 
längst der Vergangenheit an. In diesem Sinne ist 
MaaS miA aus dem Standpunkt der lokalen und 
regionalen Mobilitätsgestalter heraus insbeson-
dere eines: Basis und Werkzeug zur (Mit-)Gestal-
tung von Mobilität und Anspruch zur Teilhabe an 
dieser Gestaltung.  

In diesem Sinne sind die nächsten Schritte vor-
gezeichnet. Die ITS Austria wird über das beste-
hende Programm der gegenständlichen Periode 
MaaS miA weiterhin tatkräftig unterstützen und 
Umsetzungen initiieren und begleiten.  
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Abkürzungsverzeichnis 
 

 

AG ........................ Arbeitsgruppe 

AIT ....................... Austrian Institute of  
                                 Technology 

API ....................... Application Programming  
                                 Interface 

ARGE ÖVV ............ Arbeitsgemeinschaft der ös-
terreichischen Verkehrsver-
bund-Organisationsgesell-
schaften 

ASFINAG .............. Autobahnen- und Schnellstra- 
                                 ßen-Finanzierungs-Aktienge- 
                                 sellschaft 

B2B ...................... Business to Business 

BMVIT .................. Bundesministerium für  
                                 Verkehr, Innovation und  
                                 Technologie 

CO2 ....................... Kohlenstoffdioxid 

DATEX .................. Data Exchange 

EVIS AT ................ Echtzeit Verkehrsinformation  
                                 Straße Österreich 

FCD ...................... Floating Car Data 

GIP ....................... Graphenintegrationsplattform 

Inspire .................. Infrastructure for Spatial  
                                 Information in the European  
                                 Community 

ITS ........................ Intelligent Transport Systems 

IVS ........................ Intelligente Verkehrs Systeme 

IVS-G .................... Bundesgesetz über die Einfüh-
rung intelligenter Verkehrssys-
teme im Straßenverkehr und 
deren Schnittstellen zu ande-
ren Verkehrsträgern 

MaaS .................... Mobility as a Service 

MaaS miA ............ Mobility as a Service made in  
                                 Austria 

NeTEx .................. Network Timetable Exchange 

ÖAMTC ................ Österreichischer Automobil-,  
                                 Motorrad- und Touringclub 

ÖBB ...................... Österreichische Bundesbah- 
                                 nen 

OJP ....................... Open Journey Planner 

 

 

 

ÖV ........................öffentlicher Verkehr 

PKW .....................Personenkraftwagen 

RVS .......................Richtlinien und Vorschriften  
                                 für das Straßenwesen 

SCHIG ...................Schieneninfrastruktur-Dienst- 
                                 leistungsgesellschaft 

SIRI .......................Standard Interface for Real- 
                                 time Information 

VAO ......................Verkehrsauskunft Österreich 
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