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Wo KI in der Osterreichischen
Spedition wirklich Geld bringt,
2026

Die E-Mail-Angebotsautomatisierung wird zur Standardfunktion. Bei zwei
Prozent Marge entscheidet sich das Geld einer Spedition dort, wo ein Preis
kalkuliert, ein Frachter gewahlt, eine Storung behoben und ein Standtag
verrechnet oder abgeschrieben wird. Sieben KI-Workflows auf genau diesen
Entscheidungen, mit den Daten, die jeder braucht, einem Reifegradmodell und
einem 90-Tage-Pilotplan.
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Kurzfassung

Eine Sammelgutspedition in Oberdsterreich bekommt taglich einige hundert Transportanfragen per E-
Mail. Eine davon lesen, ins TMS Ubertragen, den Tarif heraussuchen und die Kundenkonditionen priifen:
vier bis acht Minuten pro Anfrage flir einen Disponenten. Fast jeder KI-Anbieter zeigt 2026 genau diesen
Ablauf in der Demo, weil der Input schon da ist und das Ergebnis innerhalb eines Sprints sichtbar wird.

Das funktioniert. Es ist zugleich die flachste Stelle, an der man KI in einer Spedition einsetzen kann.
Microsoft und Google bauen die Extraktion aus E-Mails direkt in den Mail-Client ein, die TMS-Hersteller in
die Auftragsmaske. C.H. Robinson, die bekannteste Referenz fiir dieses Muster, hat die Antwortzeit auf
Anfrage-Mails von 2 Minuten 13 Sekunden im Jahr 2024 auf 32 Sekunden im Jahr 2026 gebracht. Sobald
diese Kurve flach wird, hat jede Spedition dieselbe Eingangsgeschwindigkeit, und niemand hat davon
einen Vorteil.

Das Geld einer dsterreichischen Spedition liegt woanders. Der Branchenreport der Arbeiterkammer 2026
beziffert die ordentliche EBIT-Quote der 40 groBten &sterreichischen Speditionen flir 2024 mit 2,1 Prozent,
nach 4,1 Prozent zwei Jahre davor; der Medianbetrieb liegt bei 1,8 Prozent. Rund 67 Prozent der
Betriebsleistung gehen flir Fremdleistungen hinaus, vor allem an Frachter und Subunternehmer. In einem
so gebauten Geschéft entscheidet sich der Gewinn dort, wo ein Preis kalkuliert wird, wo ein Frachter
gewadhlt wird, wo eine Stérung behoben wird und wo ein Extra wie Standzeit verrechnet wird oder eben
nicht. Diese Entscheidungen fallen dutzende Male am Tag, aus dem Gedachtnis, unter Zeitdruck, und sie
fallen bei genau den Leuten, die laut WKO am schwersten zu finden sind.

Dieses Papier pladiert fiir eine andere Platzierung von KI: als Entscheidungsschicht, die TMS,
Abrechnung, Telematik, gescannte Dokumente und die Historie vergangener Sendungen liest und eine
Empfehlung mit Belegen zuriickgibt, die ein Disponent oder eine Vertriebsleitung freigibt. Sieben
Workflows passen gut genug in diese Beschreibung, um heute einen bezahlten Piloten zu rechtfertigen:
. Margenverluste und die tatsachliche Profitabilitat je Relation und Kunde

. Preiskorridore flir Angebote

. Frachterbewertung und Frachterauswahl

. Behebung von Transportstorungen

. Standgeld und Wartezeitenverrechnung

. Leerkilometer und Riickladungen
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. Komplexe Transportplanung flir Schwer- und Sondertransporte

Die E-Mail-Angebotsautomatisierung behdlt ihre Rolle als Einstieg flir Betriebe, deren Auftragseingang
noch manuell lauft. Sie ist die Tur. Die Raume dahinter sind der Ort, an dem die Marge liegt.

Das Papier schlieBt mit den Daten, die jeder Workflow braucht, einem Reifegradmodell in vier Stufen von
der Automatisierung bis zum autonomen Betrieb, einer Liste der Entscheidungen, die bei Menschen
bleiben sollten, und einem 90-Tage-Pilotplan, der eine gemessene Zahl liefert statt einer Demo.

1. Der Druck auf die Osterreichische Branche, in Zahlen

Die Lage der Branche im Jahr 2026 ist von Osterreichischen Institutionen gut dokumentiert. Die folgenden
Zahlen sind die, die flir die Frage zéhlen, wo sich KI-Einsatz lohnt.



Kennzahl

Betriebe in Transport und Verkehr,
die den Fachkraftemangel stark
spliren

Am schwersten zu besetzende
Berufe Gsterreichweit

Ordentliche EBIT-Quote, 40 groBte
Osterreichische Speditionen

EBIT derselben 40 Betriebe, 2024

Anteil der Fremdleistungen an der
Betriebsleistung

Personalaufwand je Beschéftigten

StraBenglterverkehr
Osterreichischer Unternehmen,
2025

Lkw-Maut, Euro 6, vier und mehr
Achsen, ab 1. Janner 2026

Diesel, Preis an der Zapfsaule

KV-Erhéhung Glterbeforderung
2026

Insolvenzen in Verkehr und
Lagerei, 2025

Européischer Spotmarkt, 2. Quartal

2026

Wert

66 Prozent, der h6chste Wert aller WKO-Sparten

Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer auf Rang vier Gber
alle Sparten

4,1 Prozent (2022), 2,7 Prozent (2023), 2,1 Prozent
(2024); Median 1,8 Prozent; unterstes Viertel negativ

222 Millionen Euro, minus 27,9 Prozent gegenuber
dem Vorjahr

Rund 67 Prozent

Plus 5,0 Prozent 2024, plus 7,7 Prozent gegentber
2022, schneller als die Produktivitat

359,8 Millionen Tonnen (minus 1,9 Prozent), 25,8
Milliarden Tonnenkilometer (minus 0,9 Prozent), der
vierte Riickgang in Folge

57,24 Cent je Kilometer ohne USt.; Mauttarife in den
zwei Jahren davor um rund 21 Prozent gestiegen

2,26 Euro je Liter Ende September 2026, tiber 40
Prozent mehr als im Janner

Plus 2,7 bis 3,0 Prozent fiir Arbeiter, plus 3,05 Prozent
im Schnitt flr Angestellte

552 Falle, plus 12,7 Prozent; 23,3 Insolvenzen je 1.000
Betriebe im ersten Halbjahr 2026, die hochste Quote
aller Branchen

Frachtangebote plus 23,8 Prozent, verfligbare Lkw
minus 10,8 Prozent; Verladerangebote in Deutschland
bei 2,10 Euro je Kilometer, plus 13,4 Prozent

Quelle, Jahr

WKO Fachkréafteradar, 2026

WKO Fachkréafteradar, 2026

AK Wien Branchenreport, 2026

AK Wien Branchenreport, 2026

AK Wien Branchenreport, 2026

AK Wien Branchenreport, 2026

Statistik Austria, 2026

Mauttarifverordnung 2025,
WKO-Positionspapier

WKO Kraftstoffpreise,
Fachverband
Guterbeférderung, 2026

WKO, GPA, 2026

Statistik Austria, Creditreform,
2026

Timocom Transportbarometer,
2026

Zusammen gelesen beschreibt die Tabelle eine Branche, in der die Mengen sinken, jeder Einsatzfaktor
teurer wird, der Spotmarkt innerhalb eines Quartals zweistellig schwankt, und in der die Leute, die das

alles in der Disposition auffangen, nicht nachbesetzt werden kdnnen. Ein Betrieb am AK-Median verdient
1,80 Euro auf 100 Euro Umsatz. Eine falsch kalkulierte Relation, ein nicht verrechneter Standtag, eine ohne
Aufschlag aufgefangene Umbuchung oder eine Frachterrechnung tGiber dem vereinbarten Satz macht
keine Delle in die Marge. Das ist die Marge.

Daraus folgen zwei Dinge flir alle, die in dieser Branche ein KI-Projekt planen.

Erstens: Zeitersparnis beim Abtippen ist real, aber klein. Ein Disponent kostet den Betrieb vollbeladen
grob 60.000 bis 75.000 Euro im Jahr. Ein Viertel dieser Zeit beim Auftragseingang zu sparen ist 15.000 bis
19.000 Euro wert. Der jahrliche Frachtereinkauf desselben Betriebs betragt zwei Drittel des Umsatzes. Ein
Prozentpunkt besserer Einkauf bei 100 Millionen Euro Umsatz sind 670.000 Euro.

Zweitens: Der Fachkraftemangel verandert, was Automatisierung leisten muss. Die WKO-Erhebung zeigt,
dass Betriebe sich aus dem Problem nicht heraus einstellen kdnnen. Ein System, das eine Aufgabe nur
schneller macht, braucht weiterhin jemanden, der es bedient. Ein System, das den Entscheidungskontext
mittrdgt, sodass ein Disponent im zweiten Jahr dieselbe Entscheidung trifft wie der Kollege mit zwanzig
Jahren Erfahrung, verandert, wer die Arbeit machen kann.



2. Wo der heutige KI-Einsatz flach bleibt

Der einzige Osterreichische Primardatensatz ist die Studie, die das Verkehrsministerium BMIMI beim
Logistikum Steyr der FH Oberd&sterreich und bei BearingPoint Austria beauftragt hat, veroffentlicht im April
2026 auf Basis von 80 befragten dsterreichischen Betrieben. Uber 90 Prozent davon nutzen zumindest
eine Art von KI. In den logistischen Kernprozessen wird das Bild diinn: 24 Prozent setzen KI fir
Transportoptimierung ein (35 Prozent der groBen, 12 Prozent der kleinen und mittleren Betriebe), und auf
194 Seiten findet sich kein Abschnitt zu Disposition, Frachtereinkauf, Angebotskalkulation oder
Wartezeiten.

Uber Osterreich hinaus sehen die Nutzungszahlen auf den ersten Blick gesund aus. Descartes hat im
Friihjahr 2026 300 européische Fihrungskrafte aus Transport und Logistik befragt: 97 Prozent setzen
irgendwo im Betrieb KI ein. Die DACH-Trendstudie der BVL berichtet, dass die Nutzung generativer
Sprachmodelle unter Logistik- und Supply-Chain-Verantwortlichen von 14,3 Prozent im Jahr 2023 auf 52,0
Prozent im Jahr 2025 gestiegen ist.

Das Detail ist weniger schmeichelhaft. In der Descartes-Stichprobe ist die haufigste Anwendung die
automatisierte Datenerfassung mit 41 Prozent, gefolgt von Routen- und Ladungsoptimierung mit 37
Prozent. Bei Logistikdienstleistern im Besonderen liegen beide Werte niedriger, bei 36 und 31 Prozent. In
der BVL-Studie zeigt KI von allen 21 erhobenen Trends die groBte Liicke zwischen zugeschriebener
Relevanz und eigener Kompetenz. Die Betriebe wissen, dass es zahlt, und trauen sich den Einsatz noch
nicht zu.

Der Pulse Report 2026 von Transporeon, erhoben bei Giber 230 Verlader- und Frachter-Flihrungskraften in
Europa und Nordamerika, zeigt von der Frachterseite in dieselbe Richtung: 42 Prozent der Frachter und
Logistikdienstleister setzen KI flir Preis- und Relationsoptimierung ein, 59 Prozent nennen genau das als
den wichtigsten Nutzen von KI, mehr als die Halfte sieht die Hauptrolle von KI weiterhin in der
Unterstlitzung einer menschlichen Entscheidung, und inkonsistente Daten sind das am haufigsten
genannte Hindernis.

Was dieses Muster beschreibt, ist KI an der Stelle, an der Daten in den Betrieb hereinkommen, und selten
an der Stelle, an der iber Geld entschieden wird. Wir nennen die erste Kategorie
Eingangsautomatisierung und die zweite Entscheidungs-Workflows, und diese Unterscheidung tragt alles
Weitere.

Eingangsautomatisierung macht aus einem unstrukturierten Input einen strukturierten Datensatz: aus
einer E-Mail einen TMS-Auftrag, aus einem gescannten CMR eine Ablieferbestéatigung, aus einem Anruf
eine Statusmeldung. Das System braucht eine Quelle und ein Ziel. Es ist billig im Start und leicht zu zeigen.
Es ist auBerdem zunehmend eine Funktion der Plattformen, fiir die Speditionen ohnehin bezahlen.

Ein Entscheidungs-Workflow verbindet mindestens zwei flihrende Systeme und wendet Geschéaftsregeln
oder die eigene Historie des Betriebs an. Das Ergebnis ist eine Empfehlung mit den Belegen dahinter, die
ein Mensch freigibt oder verwirft, meist nach einer Korrektur. Das System braucht Zugriff auf das TMS,
meist auf die Abrechnung, oft auf Telematik und Dokumente. Es startet langsamer, weil die Daten
erreichbar und halbwegs sauber sein miissen, und es ist der Ort, an dem die Okonomie eines Geschéfts
mit zwei Prozent Marge tatsachlich festgelegt wird.

Das White Paper 41 des Fraunhofer IML vom Mai 2026 ist die DACH-Vero6ffentlichung, die dieser
Unterscheidung am nachsten kommt. Es beschreibt die KI-gestlitzte Auftragserfassung aus E-Mail und
Telefon ins TMS neben der Prognose von Transportkosten fiir die Angebotskalkulation und benennt zu



niedrige Angebote als Margenrisiko fir kleine und mittlere Speditionen. Es bleibt bei der Beschreibung
der Methoden stehen. Kein Ergebnis wird gemessen, und jedes Beispiel lauft auf der eigenen Plattform
des Instituts.

Die Referenzen der US-Frachtvermittler zeigen, was passiert, wenn ein Betrieb von der ersten Kategorie in
die zweite aufsteigt. Die Eingangsautomatisierung von C.H. Robinson beantwortete 2024 bereits rund
2.000 Anfrage-Mails pro Tag. 2025 meldete das Unternehmen einen Produktivitatsgewinn von 30 Prozent
Uber 2023 und 2024 und mehr als eine Million KI-generierte Angebote. Im Marz 2026 meldete es
Angebote in 32 Sekunden, Auftrdage in 90 Sekunden, automatisierte Terminvereinbarung an 42.000
Standorten und 42 Prozent weniger verpasste Abholungen, wobei die letzte Zahl von Agenten stammt, die
Termin- und Abholdaten priifen, und nicht vom Lesen von E-Mails. RXO hat im ersten Quartal 2026 mehr
als 500.000 Telefonate automatisiert und meldet 15 Prozent mehr Ladungen je Mitarbeiter und Tag.
project44 beansprucht fiir Kunden seiner Agentenprodukte eine Reduktion der manuellen
Storungsbearbeitung um 17 Prozent und einen Zeitfenster-Buchungsagenten, der Standgeldkosten um
einen dhnlichen Anteil gesenkt hat.

Zwei Vorbehalte gehtren dazu, bevor diese Zahlen in ein Osterreichisches Verkaufsgesprach wandern.
Das sind Frachtvermittler und Plattformanbieter, deren Produkt das Angebot und die Vermittlung ist, mit
Volumina, die keine Osterreichische mittelstdndische Spedition sieht. Ihre Zahlen sind Obergrenzen. Und
die Schlagzeilenwerte stammen Uberwiegend von den Anbietern selbst, ohne unabhangige Priifung. Sie
belegen, dass die Kategorie im groBen MafBstab funktioniert, und nichts Praziseres als das.

Das Osterreichische Gegenstlick zur Kurve von C.H. Robinson wird kaum ein schnelleres Angebot sein.
Wahrscheinlicher ist es ein Angebot, das bei der Marge richtig liegt, eine Frachterwahl, die bei der
Verlasslichkeit richtig liegt, und eine Standgeldforderung, die tatsachlich gestellt wird.

3. Sieben Workflows, in denen das Geld liegt

Jeder Workflow ist gleich aufgebaut: was heute schiefgeht, was das System tut, welche Daten es braucht,
wie gemessen wird, wie reif die Technik flir eine Osterreichische mittelstandische Spedition ist, und wo
sie scheitert. Die Reihenfolge entspricht grob dem wirtschaftlichen Gewicht flir eine StraBengliter- oder
Sammelgutspedition. Ein Betrieb mit groBem eigenem Fuhrpark oder mit Schwertransport-Spezialisierung
wird sie anders sortieren.

3.1 Margenverluste und die tatsachliche Profitabilitat je Relation und Kunde

Was schiefgeht. Die kalkulierte Marge auf einer Relation betragt sechs Prozent. Drei Wochen spéter liegt
der Deckungsbeitrag der durchgefiihrten Sendung unter zwei. Niemand ist {iberrascht, weil niemand
nachgesehen hat. Das Angebot steht im TMS oder in einer Tabelle, die geplanten Frachterkosten in einer
Tariftabelle, die tatsachliche Frachterrechnung in der Abrechnung, die Wartezeit in einer SMS des Fahrers,
die Maut in einer monatlichen ASFINAG-Abrechnung und die Umbuchung in einem E-Mail-Verlauf. Eine
Sendung abzugleichen dauert eine Stunde. Einen Monat an Sendungen eines Kunden abzugleichen
passiert nie, also werden Preise nach Bauchgefiihl nachverhandelt.

Was das System tut. Es rekonstruiert den vollstandigen Kostenpfad jeder durchgeflinrten Sendung:
Angebotspreis, geplante Kosten, tatsdchliche Frachterkosten, Zuschlage und Extras, die operativen
Ereignisse, die sie verursacht haben, und den endgiiltigen Deckungsbeitrag. Es ordnet die Verluste
benannten Ursachen zu, etwa Frachter tGber Plan eingekauft, nicht verrechnete Wartezeit, leere



Repositionierung, Umbuchung nach Kundenadnderung, falsche Mautklasse und Schaden. Es verdichtet
nach Relation, Kunde, Frachter und Monat und markiert die Kombinationen, in denen kalkulierte und
realisierte Marge dauerhaft auseinanderlaufen. Abbildung 2 zeigt die Rekonstruktion fiir eine Sendung.

EINE SENDUNG, VOM ANGEBOT ZUR REALISIERTEN MARGE

6,0 % -0,8
-0,9
-1,1
-1,4

Angebot Frachtereinkauf Durchfiihrung Anderung Abrechnung

TMS, Tarif Tariftabelle, Telefon Telematik, Fahrer E-Mail-Verlauf Fakturierung, ASFINAG
kalkulierte Marge 6,0 % 0,8 Pkt Gber Plan 2 h Wartezeit beim Kunde verschob das Mautklasse und Extras
Relation im Vorjahr eingekauft: Spotmarkt Empfénger, Geofence da, Zeitfenster, Umbuchung nicht weitergegeben: 1,4 Pkt
40-mal gefahren gestiegen, Tarif alt nie verrechnet: 0,9 Pkt aufgefangen: 1,1 Pkt realisiert 1,8 %

lllustrative Zahlen. Die Entscheidungsschicht rekonstruiert diesen Pfad fur jede durchgefiihrte Sendung und verdichtet die Verlustursachen nach Relation, Kunde, Frachter und Monat.

Daten. TMS-Auftrage und Angebote, Frachtervereinbarungen, Frachterrechnungen und Gutschriften,
Kundenrechnungen, Telematikereignisse, wo vorhanden, und 12 bis 24 Monate Historie. Es ist keine
Interaktion mit Kunden oder Frachtern noétig, weshalb sich dieser Workflow als erstes Projekt eignet: Er
liest, was der Betrieb bereits besitzt.

Kennzahl. Zurlickgewonnener oder geschlitzter Deckungsbeitrag, gemessen als Differenz der realisierten
Marge auf den betroffenen Relationen vor und nach Preis- oder Frachteranderungen. Nachrangig: Anteil
der Sendungen mit rekonstruiertem Kostenpfad, Zeit bis zu einer Antwort auf die Frage nach der
Kundenprofitabilitat.

Reife. Entscheidungsunterstlitzung, heute verfligbar. Das Verknipfen und Zuordnen liegt gut innerhalb der
heutigen Werkzeuge. Der schwierige Teil ist die Datenhygiene: Auftragsnummern, die zwischen den
Systemen nicht zusammenpassen, Rechnungen ohne Sendungsreferenz, Tariftabellen, die an drei Stellen
gepflegt werden.

Wo es scheitert. Wenn Frachterrechnungen Wochen spéter und ohne Sendungsreferenz eintreffen, hinkt
die Rekonstruktion so weit hinterher, dass die Preisentscheidung langst gefallen ist. Wenn die eigene
Kostenzuordnung des Betriebs willkirlich ist, erbt das System die Willklr. Das Ergebnis ist nur so
glaubwiirdig wie das Kostenmodell, das der CFO freigibt.

3.2 Preiskorridore fiir Angebote

Was schiefgeht. Ein Disponent kalkuliert eine Spotanfrage fiir eine Relation, die der Betrieb im Vorjahr
vierzig Mal gefahren ist. Der Preis kommt aus einem Tarif, der in einem anderen Diesel- und Mautumfeld
festgelegt wurde, angepasst nach Gefiihl. Im Spotmarkt des zweiten Quartals 2026, mit Verladerpreisen in
Deutschland um 13,4 Prozent Uiber dem Vorjahr und liber 10 Prozent weniger Kapazitat, hinkt das Geflihl
dem Markt um Wochen hinterher.

Was das System tut. Fiir jede eingehende Anfrage liefert es einen empfohlenen Preiskorridor: die
Untergrenze, unter der die Relation historisch Geld verloren hat, und den Zielpreis, der die Margenregel
des Betriebs erflillt, jeweils mit den Referenzpunkten dahinter, etwa den letzten zehn durchgefiihrten



Sendungen auf der Relation, der aktuellen Frachterverfiligbarkeit, Mautklasse, Treibstoffindex und der
Zahlungs- und Schadenhistorie des Kunden. Der Disponent sieht den Korridor neben dem Angebotsfeld
und kann ihn {ibersteuern. Ubersteuerungen werden mit Begriindung protokolliert.

Daten. Alles aus 3.1 plus ein Treibstoff- und Mautindex, idealerweise auch die eigene Spot-
Einkaufshistorie auf Frachtenbd&rsen.

Kennzahl. Abschlussquote bei oder Uber der Zielmarge. Anteil der Angebote innerhalb des Korridors.
Realisierte Marge auf angebotenen Relationen im Vergleich zur Vorperiode.

Reife. Entscheidungsunterstiitzung, heute verfligbar. Vollstdndig dynamische Preisbildung ohne
menschliche Prifung ist flr standardisierte Sammelguttarife moglich; flir alles andere wiirden wir sie im
ersten Jahr nicht empfehlen.

Wo es scheitert. Diinne Historie auf einer Relation ergibt einen breiten Korridor, der dem Disponenten
nichts sagt. Kundenbeziehungen, die einen strategischen Verlust auf einer Relation rechtfertigen, miissen
explizit modelliert werden, sonst markiert sie das System immer wieder. Ein Korridor, der neun von zehn
Mal ignoriert wird, ist ein Hinweis auf ein falsches Kostenmodell, und das ist zu reparieren, bevor jemand
dem Disponenten die Schuld gibt.

3.3 Frachterbewertung und Frachterauswahl

Was schiefgeht. Zwei Drittel der Kosten einer Spedition sind Frachter und Subunternehmer. Die Wahl des
Frachters flr eine Ladung trifft der Disponent, der gerade Dienst hat, aus der Erinnerung daran, wer im
Vormonat verlasslich war und wer ans Telefon gegangen ist. Wenn dieser Disponent geht, und die WKO-
Zahlen sagen, dass er gehen wird, geht die Erinnerung mit.

Was das System tut. Es reiht die verfligbaren Frachter fiir eine Ladung nach Preis, Relationshistorie,
Plnktlichkeit, Schaden, Stornoquote, passendem Equipment, Reaktionsgeschwindigkeit und
Beziehungshistorie und zeigt die Reihung mit den Zahlen dahinter. Es kann die Anfrage an die besten
Kandidaten vorformulieren und, auf einer spateren Reifestufe, die Anfrage innerhalb vorab vereinbarter
Grenzen selbst stellen.

Daten. Frachterstammdaten im TMS, durchgefiihrte Sendungen mit Plan- und Ist-Zeiten, Schadenregister,
Stornierungen und Nichterscheinen, Kommunikationshistorie mit Frachtern, Equipment- und
Zertifikatsdaten sowie die aktuelle Verfligbarkeit aus Telefon, E-Mail oder Frachtenbdrse.

Kennzahl. Frachterkosten je Relation gegen den historischen Durchschnitt bei gleichem Servicegrad.
Plinktlichkeitsquote. Stornoquote. Disponentenminuten je Frachterzuteilung.

Reife. Entscheidungsunterstiitzung, heute verfligbar. Optimierung, bei der das System innerhalb von
Restriktionen zuteilt und bucht, ist flir Standardrelationen machbar, sobald sechs Monate gereihter
Entscheidungen samt Ergebnis aufgezeichnet sind.

Wo es scheitert. Beziehungskapital ist real. Ein Frachter, der den Betrieb zehn Jahre lang zu Weihnachten
gerettet hat, sollte nicht wegen einer Reihung fallen gelassen werden, und das Modell braucht daflir ein
explizites Feld. Plinktlichkeitsdaten sind nur so gut wie die Statusdisziplin der Fahrer. Betriebe ohne
Telematik oder systematische Statuserfassung bekommen eine Preisreihung, und die haben sie schon.

3.4 Behebung von Transportstorungen

Was schiefgeht. Ein Lkw ist drei Stunden zu spét bei einem Empfanger mit gebuchtem Zeitfenster. Der
Disponent erfdhrt es vom Kunden. Die Behebung bedeutet: TMS 6ffnen, Telematik prifen, Fahrer anrufen,
Empfanger anrufen, Zeitfensterregeln priifen, entscheiden, ob umgebucht oder gewartet wird, und dem



Kunden schreiben. DreiBig bis sechzig Minuten Aufmerksamkeit eines Disponenten je Storung, viele Male
am Tag.

Was das System tut. Es erkennt oder empfangt die Stérung, stellt den Kontext aus TMS, Tracking,
Dokumenten und jingster Kommunikation zusammen, bestimmt die wahrscheinliche Ursache, empfiehlt
eine MaBnahme aus dem eigenen Regelwerk des Betriebs, formuliert die Kommunikation an Kunde und
Frachter vor und fihrt die erlaubten Schritte nach Freigabe aus. Mit der Zeit wird das Regelwerk explizit,
was fur sich schon ein Gewinn ist.

Daten. TMS, Telematik oder Tracking, Zeitfenstersysteme, Kunden-SLAs, der E-Mail- und Telefonkanal
sowie eine Aufzeichnung vergangener Stérungen und ihrer Losung.

Kennzahl. Disponentenminuten je Storung. Zeit von der Erkennung bis zur Kundeninformation. Anteil der
Storungen, die mit der ersten vorgeschlagenen MaBnahme gelost werden.

Reife. Entscheidungsunterstiitzung, heute verfligbar, mit begrenzter Ausfiihrung fir risikoarme Schritte
wie Kunden informieren, Zeitfenster umbuchen, den Empfanger um Halten des Fensters bitten oder beim
Fahrer eine neue Ankunftszeit anfordern. Vollstandig autonome Behebung gibt es bei Plattformanbietern;
fir eine mittelstandische Spedition gehort sie auf die vierte Stufe des Reifegradmodells in Abschnitt 6.

Wo es scheitert. Ohne verldssliches Tracking ist die Erkennung der Anruf des Kunden, und das System
beschleunigt danach nur den Papierkram. Kundenkommunikation, die ungeprift und falsch hinausgeht,
kostet mehr Vertrauen, als die gesparte Zeit wert ist. Die erste Version sollte vorformulieren und warten.

3.5 Standgeld und Wartezeitenverrechnung

Was schiefgeht. Die Allgemeinen Osterreichischen Spediteurbedingungen sagen nichts zum Standgeld;
es ist reine Vertragssache, was bedeutet, dass jeder Kunde andere Freizeiten und andere Satze hat und
eine Forderung mit den Belegen steht oder fallt. Typische Osterreichische Verladerbedingungen gewahren
24 Stunden frei und deckeln danach bei 150 Euro je Lkw und Tag. Der Oberste Gerichtshof hat
vertragliches Standgeld von 420 Euro je angefangene 24 Stunden als Teil der Frachtverglitung bestatigt.
Deutsche Erhebungen zu Rampenwartezeiten haben ergeben, dass die meisten Frachter im Schnitt langer
als 30 Minuten warten und fast die Halfte langer als eine Stunde; eine aktuelle 6sterreichische Studie gibt
es nicht, was fiir sich schon ein Befund ist. Der GroBteil dieser Wartezeit wird nie verrechnet, weil die
Notiz des Fahrers, das Geofence-Ereignis, der Stopp im Tourenplan und die Vertragsklausel einander nie
begegnen.

Was das System tut. Es flihrt Telematik- oder Geofence-Ereignisse mit der vereinbarten Freizeit je Kunde
und Standort, den Zeitstempeln auf CMR oder Lieferschein und den Regeln des Kunden zusammen,
erkennt verrechenbare Wartezeit, stellt das Belegpaket zusammen und formuliert die Forderungszeile flr
die Rechnung vor. Ein Mensch prift, bevor sie hinausgeht.

Daten. Telematik mit Geofences an den Standorten, Kundenvertrage mit strukturiert erfasster
Wartezeitklausel, Tourenplane aus dem TMS, gescannte CMR oder Lieferscheine mit Ankunfts- und
Abfahrtszeiten.

Kennzahl. Verrechnete Wartezeitentgelte je Monat. Anteil der Warteereignisse mit vollstandigem
Belegpaket. Reklamationsquote auf gestellte Forderungen.

Reife. Automatisierung mit Entscheidungsunterstiitzung, heute verfligbar. Von den sieben Workflows ist
dies der mechanischste und der mit der schnellsten Amortisation, Telematik vorausgesetzt.



Wo es scheitert. Keine Telematik, kein Workflow. Betriebe, die liberwiegend mit fremder Kapazitat fahren,
bekommen nur die Forderungen der Subunternehmer gegen sich selbst, was ein Fall fir die
Kostenkontrolle ist und kein Fall flir die Verrechnung, ebenfalls niitzlich und anders geschnitten. Manche
Kundenbeziehungen vertragen keine systematische Standgeldverrechnung, und das ist eine
kaufmannische Entscheidung, die ein Mensch je Kunde trifft, bevor das System eingeschaltet wird.

3.6 Leerkilometer und Riickladungen

Was schiefgeht. Eurostat-Daten, die der VCO zitiert, beziffern den Leeranteil der Lkw-Kilometer in
Osterreich fiir 2019 mit 34 Prozent, nach 31 Prozent zehn Jahre davor. Eine neuere veréffentlichte
Osterreichische Zahl gibt es nicht, und nichts im Kostenumfeld seither deutet darauf hin, dass der Anteil
gesunken ware. Jeder Leerkilometer tragt 2026 57 Cent Maut und rund 70 Cent Diesel, bevor der Fahrer
bezahlt ist.

Was das System tut. Fiir einen Fuhrpark prognostiziert es, wo Fahrzeuge frei werden, und gleicht sie mit
dem eigenen Auftragsbestand, den regelmaBigen Kundenrelationen, dem Riickladebedarf von
Partnerfrachtern und den Angeboten der Frachtenbdrsen ab; es schlagt Riickladungen und Rundlaufe vor,
die der Disponent annimmt oder ablehnt. Fiir eine Spedition ohne Fuhrpark lauft dieselbe Logik auf der
Subunternehmerkapazitat, die der Betrieb steuert.

Daten. Auftragsbestand mit Zeitfenstern, Fahrzeugpositionen und geplante Routen, Lenkzeiten,
historische Nachfrage je Relation und Zugang zu Frachtenbdrsen.

Kennzahl. Leerkilometer als Anteil der Gesamtkilometer. Umsatz je Lastkilometer. Anteil der
angenommenen Rickladevorschlage.

Reife. Optimierung. Das ist ein Planungsproblem mit harten Restriktionen; der KI-Beitrag liegt in der
Prognose von Verfligbarkeit und Nachfrage und im Lesen unstrukturierter Angebote, wahrend der
Abgleich selbst ein Solver sein sollte. Betriebe mit einem Tourenplanungsmodul im TMS sollten es
erweitern statt ersetzen.

Wo es scheitert. Lenkzeiten und Kundenzeitfenster machen die meisten theoretischen Riickladungen
unmoglich, und ein System, das sie trotzdem vorschlagt, verliert den Disponenten innerhalb einer Woche.
Beginnen Sie mit dem eigenen Auftragsbestand; der Abgleich mit Frachtenbdrsen kommt spater.

3.7 Komplexe Transportplanung fiir Schwer- und Sondertransporte

Was schiefgeht. Eine Anfrage im Schwertransport oder in der Fahrzeuglogistik verbindet Abmessungen
und Gewicht, Fahrzeug- und Anhangerrestriktionen, Genehmigungspflichten je Bundesland und Land,
Streckenbeschrankungen wie Briickenklassen und Tunnelkategorien, Begleitvorschriften,
Verlademethode und den Termin des Kunden. Ein Planer hat das meiste davon im Kopf. Ein Angebot
dauert einen Tag. Ist dieser Planer auf Urlaub, dauert es eine Woche.

Was das System tut. Es nimmt die Anfrage und liefert einen Vorschlag fiir einen machbaren Plan:
Fahrzeugkombination, Streckenkandidat mit bekannten Beschrankungen, Genehmigungsliste mit
Vorlaufzeiten, Begleitbedarf und Kostenaufbau, zusammen mit den Regeln, die es angewendet hat, und
denen, die es nicht priifen konnte. Der Planer korrigiert, und die Korrekturen flieBen in die Regelbasis.

Daten. Die eigenen vergangenen Transporte mit Planen und Ergebnissen, Genehmigungsakten, Fahrzeug-
und Equipmentdatenbank, Daten zu Streckenbeschrankungen und die Regeln des Planers, zum ersten Mal
aufgeschrieben.



Kennzahl. Stunden von der Anfrage bis zum Angebot. Anteil der Plane, die mit kleinen Korrekturen
angenommen werden. Nacharbeitsquote bei Genehmigungen.

Reife. Entscheidungsunterstlitzung, und zwar friih. Der Nutzen ist hoch, weil die Alternative ein knapper
Spezialist ist, und das Risiko ist hoch, weil die Regeln sicherheitsrelevant sind. Jeder Plan wird von einer
qualifizierten Person gepriift; die Aufgabe des Systems ist, dass der erste Entwurf eine Stunde dauert statt
einen Tag.

Wo es scheitert. Daten zu Streckenbeschrankungen sind unvollstdndig und &ndern sich. Ein Plan, der
vollstandig aussieht und bei einer Briickenklasse falsch liegt, ist schlechter als kein Plan; deshalb muss
das System zeigen, was es nicht priifen konnte, statt die Liicke zu fillen.

3.8 Wo die E-Mail-Angebotsautomatisierung weiterhin ihren Platz hat

Alles oben setzt voraus, dass der Betrieb strukturierte Daten Uber die eigenen Sendungen hat. Viele
Osterreichische Speditionen mit 30 bis 200 Bliromitarbeitern haben sie nicht, weil ihr Auftragseingang
noch darin besteht, dass jemand eine E-Mail liest und abtippt. Fir sie bleibt die E-Mail-
Angebotsautomatisierung das richtige erste Projekt, mit zwei Bedingungen.

Die erste Bedingung: Sie wird als Eingangsschicht der oben beschriebenen Entscheidungs-Workflows
gebaut und schreibt strukturierte Anfragen mit den Feldern ins TMS, die Margenanalyse und
Preiskorridore spéater brauchen, und nicht als eigenstandiger Antwortroboter. Die zweite: Der Betrieb
versteht, dass er eine Tir kauft. In zwei Jahren ist dieselbe Fahigkeit ein Hakchen im Mail-Client und im
TMS, und der Vorsprung der Spedition kommt daher, was sie in der Zwischenzeit mit den strukturierten
Daten gemacht hat.

4. Okonomie und Kennzahlen je Workflow

Oliver Wymans Analyse von Logistikbetreibern vom November 2025 beziffert Kostensenkungen mit 10 bis
25 Prozent Uber operative Kostenblécke und den aggregierten EBIT-Zuwachs mit 1 bis 2 Prozent, davon 1
Prozent speziell flir die Spedition, bei 0,5 bis 1 Million Euro Investition je Anwendung und 6 bis 12 Monaten
bis zur Einfihrung. Das sind Zahlen flir Konzerne. Die Rechenbeispiele unten gelten flir eine einzelne
Spedition mit 100 Millionen Euro Umsatz und liegen innerhalb dieser Spanne.

Die Tabelle fasst je Workflow die messbare GréBe und den einfachsten belastbaren Rechenweg
zusammen. Die ausflihrliche Version fiir die Ansprache, mit Rechenbeispiel und den Fragen, die die
EingangsgroBen liefern, steht in roi-kpi-framework.md.

Workflow Hauptkennzahl Formel EingangsgroBen, die Nétige
der Betrieb meist hat Ausgangsbasis vor
dem Piloten
Margenverluste Zurlickgewonnener (realisierte Marge nachher Angebote, 12 Monate
Deckungsbeitrag minus realisierte Marge Fréachterrechnungen, rekonstruiert auf
vorher) x Umsatz auf den Kundenrechnungen einer Stichprobe
betroffenen Relationen von 50 bis 200
Sendungen
Preiskorridore Abschlussquote bei gewonnene Angebote bei Angebotsprotokoll mit Drei Monate
Zielmarge oder Uber Ziel / alle Ergebnis Angebote mit
Angebote, verglichen mit Gewinn oder Verlust

der Vorperiode erfasst



Workflow

Frachterauswahl

Stérungsbehebung

Standgeld

Leerkilometer

Komplexe Planung

Hauptkennzahl

Frachterkosten je
Relation bei gleichem
Service

Minuten je Storung

Verrechnete
Wartezeitentgelte

Leeranteil an den
Gesamtkilometern

Stunden von Anfrage
bis Angebot

Formel

durchschnittliche
Frachterkosten je Relation
nachher / vorher,
Plnktlichkeit konstant
gehalten

Disponentenminuten je
Stérung, stichprobenartig
vorher und nachher

Summe der akzeptierten
Wartezeitforderungen je
Monat

Leerkilometer /
Gesamtkilometer je Monat

Median der verstrichenen
Zeit, stichprobenartig

EingangsgroBen, die
der Betrieb meist hat

Fréachterrechnungen,
Lieferzeiten

Zeitstudie Disposition,
Stérungsprotokoll, falls
vorhanden

Telematik, Vertréage,
Rechnungen

Telematik- oder TMS-
Fahrtdaten

Zeitstempel von
Anfrage und Angebot

Nétige
Ausgangsbasis vor
dem Piloten

Sechs Monate
Zuteilungen mit
Ergebnis

Zwei Wochen
protokollierte
Stoérungen mit
Zeitstempeln

Ein Monat
Geofence-
Ereignisse mit
Vertragen
abgeglichen

Drei Monate
Fahrtdaten

Zwanzig jlingste
Anfragen

Zwei Rechenbeispiele zeigen die GroBenordnung gegen die AK-Daten. Nehmen Sie eine Spedition mit 100
Millionen Euro Umsatz bei der ordentlichen EBIT-Quote des Medians 2024 von 1,8 Prozent, also 1,8
Millionen Euro EBIT. Heben Margenanalyse und Preiskorridore die realisierte Marge auf der Halfte des
Umsatzes um 0,3 Prozentpunkte, sind das 150.000 Euro, ein EBIT-Zuwachs von 8 Prozent aus einem
Projekt, das Daten liest, die der Betrieb schon hat. Fiir einen Fuhrparkbetreiber mit 80 Lkw und Telematik
nehmen Sie ein nicht verrechnetes Warteereignis je Lkw und Woche zu konservativen 60 Euro an
(Annahme, deutlich unter der Tagesobergrenze von 150 Euro in typischen dsterreichischen Bedingungen).
Das sind 80 x 52 x 60, rund 250.000 Euro im Jahr, vor Reklamationen. Beide Zahlen sind Illustrationen; der
Zweck des Piloten ist, sie durch die eigenen Zahlen des Betriebs zu ersetzen.

Die ehrliche VergleichsgrtBe ist die Ersparnis beim Auftragseingang: ein Viertel der Vollkosten eines
Disponenten, 15.000 bis 19.000 Euro im Jahr je Disponent, die real ist und mitgenommen gehort, und die
eine GroBenordnung kleiner ist.

5. Daten- und Systemanforderungen

Jeder Workflow in Abschnitt 3 liest aus derselben Handvoll Systeme. Abbildung 1 zeigt die Form, die wir

bauen wiirden.



FUHRENDE SYSTEME ENTSCHEIDUNGSSCHICHT ERGEBNISSE

TMS Empfehlung

Auftrage, Angebote, Stopps, Fréachter Preiskorridor, Frachterreihung, MaBnahme

ERP und Abrechnung

Fréachterrechnungen, Kundenrechnungen

Belege

die Sendungen und Regeln dahinter

Entscheidungsschicht

Telematik abgeleiteter Bestand, je Sendung

Positionen, Geofence-Ereignisse, Lenkzeiten Kommunikationsentwurf

verbindet Systeme und Sendungshistorie
Kunden-ETA, Frachteranfrage, Forderung

wendet Regeln und Kostenmodell an
Dokumente reiht Optionen, sammelt Belege
CMR, Lieferscheine, Ablieferbelege

ngr lesend jederzeit aus den Quellen neu aufbaubar Aktion nach Freigabe

E-Mail und Telefon

Anfragen, Status, Stérungen Vorbedingungen, Grenzen, einzeln

TMS-Status, Rechnungszeile, Buchung

EDI und Frachtenbdrsen
Portale, Spotangebote, Indizes

gibt frei oder Ubersteuert mit Begriindung

Ruckschreiben nur nach Freigabe, innerhalb von Grenzen

Protokoll jede Empfehlung mit Eingangsdaten, menschlicher Entscheidung und Begriindung. Trainingsmaterial fur die néchste Stufe, Beleg fiir den CFO.

Die fiihrenden Systeme bleiben, wo sie sind: das TMS (in Osterreich typischerweise CarlLo, LBase,
WinSped oder ein Branchenprodukt, gelegentlich SAP TM), das ERP- oder Abrechnungssystem, die
Telematik, der Dokumentenspeicher mit gescannten CMR und Lieferscheinen, der Mailserver,
Kundenportale und EDI sowie die Frachtenbdrsen. Die Entscheidungsschicht wird flir keine dieser Daten
zum fiihrenden System.

Die Entscheidungsschicht ist ein abgeleiteter Datenbestand. Sie zieht Auftrage, Angebote, Rechnungen,
Ereignisse und Dokumente an einen Ort, verschliisselt nach Sendung, wendet die Regeln und Modelle des
Betriebs an und erzeugt vier Arten von Ergebnis: eine Empfehlung, die Belege dahinter, einen
Kommunikationsentwurf und, wo erlaubt, eine Aktion zum Rilickschreiben, etwa einen TMS-Status, eine
Rechnungszeile oder eine Frachterbuchung.

Der architektonische Punkt ist der, den Martin Kleppmann in Designing Data-Intensive Applications zu
abgeleiteten Daten macht: Eine Sicht, die aus flihrenden Systemen berechnet wird, kann jederzeit
verworfen und aus ihnen neu aufgebaut werden, und genau das macht es sicher, an ihr zu iterieren.
Andert sich das Margenmodell, wird die gesamte Historie {iber Nacht neu berechnet. Ist das Modell
falsch, ist im TMS nichts beschadigt. Das ist auch das Argument dagegen, ein KI-Werkzeug im ersten
Monat direkt ins TMS schreiben zu lassen.

Riickschreiben ist geregelt. Die ersten drei Monate sind lesend. Aktionen kommen einzeln dazu, jede mit
Vorbedingungspriifung, Obergrenze und Protokolleintrag. Einen Kunden Uber eine neue Ankunftszeit
informieren kommt friih. Eine Frachterbuchung tber einer Wertgrenze platzieren kommt spéat oder nie.

Jede Empfehlung wird mit ihren Eingangsdaten und der menschlichen Entscheidung protokolliert,
einschlieBlich Ubersteuerungen und ihrer Begriindung. Diese Aufzeichnung ist das Trainingsmaterial fiir
die nachste Reifestufe und der Priifpfad, nach dem CFO und Betriebsrat fragen werden.

Datenreife, in der Praxis

Bevor wir einen Workflow vorschlagen, klaren wir sechs Dinge mit dem Betrieb:


https://dataintensive.net/

1. L&sst sich ein Auftrag im TMS Uber eine gemeinsame Referenz mit der Frachterrechnung und der
Kundenrechnung verknlipfen, fiir die meisten Sendungen?

2. Hat der Betrieb Telematik oder eine systematische Statuserfassung, und fiir welchen Anteil der

Bewegungen?

3. Liegen Frachtervereinbarungen und Kundentarife strukturiert vor, oder in PDFs und Képfen?

4. Wie weit reicht saubere Historie zurlick?

5. Wer verantwortet welches System, und lasst sich ein lesender Export in Wochen statt Quartalen

organisieren?

6. Gibt es eine Vorlage fiir den Auftragsverarbeitungsvertrag und eine Anforderung an EU-Hosting, und
wer unterschreibt?

Die Antworten entscheiden Gber den Workflow. Keine Telematik schlieBt 3.5 und 3.6 vorerst aus. Keine
verknipfbaren Rechnungen machen aus 3.1 zuerst ein Datenprojekt. Starke Eingangsdaten und schwache
Ausfiihrungsdaten deuten auf Preiskorridore. Das Entscheidungstor ist einfach: Kann der Betrieb die
Ausgangsbasis in der letzten Spalte der Tabelle in Abschnitt 4 nicht innerhalb eines Monats liefern, ist der
Pilot verfriiht, und der ehrliche Vorschlag ist ein Datenreife-Projekt.

6. Ein Reifegradmodell flr operative KI in der Spedition

Vier Stufen, jede definiert darliber, was das System tut und was der Mensch tut. Die meisten
Osterreichischen Speditionen stehen 2026 beim Auftragseingang auf Stufe eins und Uberall sonst auf
Stufe null. Das verntinftige Ziel flr das erste Jahr ist Stufe zwei in zwei oder drei Workflows.

Was das System tut

Was der Mensch tut

Bendstigte Daten

Kontrollmechanismus

Beispiel-Workflows

Stufe 1:
Automatisierung

Wandelt einen
Inputin einen
Datensatz oder
Entwurf um

Prift und korrigiert
das Ergebnis

Eine Quelle, ein
Ziel

Menschliche
Prifung jedes
Ergebnisses

E-Mail-
Auftragserfassung,
CMR-Lesen,
Statusanrufe

Stufe 2:
Entscheidungsunterstiitzung

Verbindet Systeme und
Historie, liefert eine gereihte
Empfehlung mit Belegen

Entscheidet, Ubersteuert mit
Begriindung

Zwei oder mehr filhrende
Systeme, 6 bis 24 Monate
Historie

Protokollierte Empfehlungen
und Ubersteuerungen

Margenverluste,
Preiskorridor,

Frachterreihung,
Stérungskontext

Stufe 3: Optimierung

Wahlt unter Optionen
innerhalb expliziter
Restriktionen und
schlagt einen Plan
vor

Priift den Plan, passt
Restriktionen an

Stufe 2 plus kodierte
Restriktionen
(Lenkzeiten,
Zeitfenster,
Equipment, Vertrage)

Restriktionsmenge im
Besitz der Operations

Rickladungsabgleich,
Zeitfensterzuteilung,
Fréchterzuteilung auf
Standardrelationen

Stufe 4: Autonomer
Betrieb

Fihrt innerhalb von
Richtliniengrenzen
aus, eskaliert
Ausnahmen

Legt Richtlinien fest,
priift das Protokoll,
Ubernimmt
Eskalationen

Stufe 3 plus
Ergebnisriickmeldung
zu jeder
Entscheidung

Richtliniendatei,
Grenzen,
Vorbedingungen,
Prifprotokoll,
Notausschalter

Risikoarme
Stdrungsschritte,
Routinebuchungen
innerhalb von
Grenzen



Typisches Scheitern

Osterreichischer

Stufe 1:
Automatisierung

Falsche Extraktion
bleibt unbemerkt

Am Anfang

Stufe 2:

Entscheidungsunterstiitzung

Empfehlungen werden
ignoriert, weil dem

Kostenmodell nicht vertraut

wird

Selten

Stufe 3: Optimierung

Unmogliche Pléane
aus unvollstandigen
Restriktionen

Teilweise, in der

Stufe 4: Autonomer
Betrieb

Richtlinie zu weit,
oder niemand liest
das Protokoll

Nicht beobachtet

Mittelstand, 2026 TMS-Tourenplanung

Die Stufen bauen aufeinander auf. Wer zu Stufe drei springt, ohne die protokollierten Entscheidungen aus
Stufe zwei, bekommt einen Optimierer, dem niemand vertraut; wer zu Stufe vier springt, ohne die
expliziten Restriktionen aus Stufe drei, bekommt einen Agenten, dem niemand vertrauen sollte.

7. Was nicht automatisiert werden sollte

Das Gesprach wird glaubwiirdiger, wenn es die Entscheidungen benennt, die bei Menschen bleiben
sollten. Unsere Liste flir eine Spedition:

e Der Endpreis auf ungewdéhnlichen Relationen oder bei strategischen Kunden. Der Korridor
informiert; der Mensch entscheidet. Eine Kundenbeziehung, die einen Verlust auf einer Relation
rechtfertigt, ist in Sendungsdaten nicht zu sehen.

¢ Die Trennung von einem Frachter. Reihungen sollten die Reihenfolge dndern, in der angefragt wird.
Eine Beziehung zu beenden ist eine Managemententscheidung mit Informationen, die das System
nicht hat.

¢ Kundenkommunikation zu Schaden, Haftung, Reklamationen oder Verspatungsponalen. Entwiirfe
sind in Ordnung. Nichts mit rechtlichem Gewicht geht ungeprift hinaus.

e Gefahrgut- und Schwertransportfreigaben. Das System bereitet vor und priift; eine qualifizierte
Person unterschreibt.

¢ Alles, wofiir die Eingangsdaten nicht existieren. Wartezeitenverrechnung ohne Telematik,
Frachterbewertung ohne Statusdisziplin, Riickladungsabgleich ohne Fahrzeugpositionen und
Margenanalyse ohne verknlpfbare Rechnungen liefern selbstbewusste Ergebnisse aus dem Nichts.
Die richtige Antwort an einen Betrieb ohne die Daten ist ein Datenprojekt, und das friih zu sagen
unterscheidet einen Engineering-Partner von einem Anbieter.

¢ Personalentscheidungen. Die WKO-Zahlen sagen, dass Betriebe keine Disponenten finden. Der Sinn
von Entscheidungsunterstlitzung ist, dass die vorhandenen Disponenten mehr tragen und weniger
teure Fehlentscheidungen treffen. Einen Piloten in einer Branche mit 66 Prozent Fachkraftemangel als
Personalabbauprojekt zu rahmen ist sachlich falsch und schlecht fiir das Gesprach mit dem
Betriebsrat.

8. Ein realistischer 90-Tage-Pilot

Der Pilot hat einen Zweck: eine Zahl, der der Eigentimer glaubt, gemessen auf den eigenen Daten, fiir
einen Workflow. Alles andere ist Umfangswucherung.

Tag 1 bis 30: Erhebung und Datenpriifung. Den Workflow mit der Checkliste aus Abschnitt 5 wahlen.
Geheimhaltungs- und Auftragsverarbeitungsvertrag unterschreiben; EU-Hosting, lesender Zugriff, kein
Training auf den Daten des Betriebs. Exporte aus TMS und Abrechnung organisieren. Die Ausgangsbasis
auf einer Stichprobe rekonstruieren: 50 bis 200 Sendungen fiir Margenverluste, ein Monat Geofence-



Ereignisse fur Standgeld, zwei Wochen protokollierte Stérungen fir die Storungsbehebung, zwanzig
jingste Anfragen fir die komplexe Planung. Die eine Kennzahl und ihre Formel schriftlich mit dem
Eigentimer und dem operativen Sponsor vereinbaren. Das Ergebnis des Monats ist ein Dokument zur
Ausgangsbasis, das der CFO akzeptiert.

Tag 31bis 60: Schattenbetrieb. Die Entscheidungsschicht lduft auf Echtdaten. Empfehlungen werden
erzeugt und protokolliert, dem operativen Team aber nicht gezeigt, oder gezeigt, ohne dass danach
gehandelt wird. Jede Woche vergleicht das Team die Empfehlung des Systems mit dem, was tatsachlich
entschieden wurde, und halt fest, ob es zustimmt und, falls nicht, warum. Modelle und Regeln werden aus
diesen Markierungen korrigiert. Das Ergebnis des Monats ist eine Ubereinstimmungsquote und eine Liste
der Falle, in denen das System recht hatte und das Team nicht, und umgekehrt.

Tag 61 bis 90: assistierter Betrieb. Disponenten oder Vertrieb sehen Empfehlung und Belege am Punkt
der Entscheidung und handeln danach oder libersteuern mit Begriindung. Risikoarme Entwurfsaktionen,
etwa eine Ankunftsnachricht an den Kunden oder eine Wartezeitzeile auf der Rechnung, gehen nach
einem Klick hinaus. Die Kennzahl wird fiir den vollen Monat gegen die Ausgangsbasis gemessen. Das
Ergebnis ist ein Abschlussgesprach mit dem Eigentiimer mit der gemessenen Differenz, dem
Kostenmodell dahinter, dem Ubersteuerungsprotokoll und einem Vorschlag fiir den nachsten Workflow
oder die nachste Reifestufe.

Vier Regeln machen das tragfahig. Ein Workflow und eine Kennzahl, mit einem Sponsor, der Datenexporte
in Tagen freigeben kann. Die Formel der Kennzahl schriftlich vor Tag 30 vereinbart, damit im
Abschlussgesprach Uber die Zahl gestritten wird und nie Uber ihre Definition. Schattenbetrieb vor
assistiertem Betrieb, weil die Ubereinstimmungsquote das Vertrauen des Teams verdient und nicht
Ubersprungen werden kann. Und das Ergebnis wird so berichtet, wie es gemessen wurde, auch wenn es
kleiner ist, als die Verkaufsunterlage versprochen hat, weil das zweite Projekt davon abhangt, dass der
ersten Zahl geglaubt wird.

9. Schluss

Die Eingangsdemo ist attraktiv, weil sie KI sichtbar etwas tun lasst, ohne Integration. Genau deshalb wird
sie zur Standardfunktion der Systeme, die Speditionen ohnehin betreiben. Die Workflows in diesem Papier
sind schwerer zu starten, weil sie davon abhangen, dass die eigenen Daten des Betriebs erreichbar und
verknipfbar sind, und genau diese Schwierigkeit macht sie verteidigbar, sobald sie einmal gebaut sind.
Ein Preiskorridor, trainiert auf zehn Jahren eigener Relationen, ist etwas, das kein TMS-Hersteller als
Hakchen ausliefern kann.

Die Zahlen der Branche setzen die Agenda. Bei zwei Prozent Marge, mit zwei Dritteln der Kosten
eingekauft und den Leuten, die die Einkaufsentscheidungen treffen, knapp, lautet die niitzliche Frage,
welche Entscheidungen heute aus dem Gedachtnis getroffen werden und was dieses Gedachtnis wert ist.
Die Antwort ist je Betrieb anders, und sie ist immer groBer als die Zeit, die mit Abtippen vergeht.
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Nicht verwendet, weil nicht verifizierbar: C.H. Robinson ,100 Prozent der Anfragen von KI beantwortet“; Maersk ,,35 Prozent der
Flotte von Agenten geroutet*; Uber Freight ,98 Prozent weniger Wartezeit in der Leitung*; ein aktueller Leerfahrtenanteil der
Statistik Austria; eine 6sterreichische Studie zu Rampenwartezeiten.


https://www.freightwaves.com/news/project44-unveils-fleet-of-ai-agents-at-customer-event-decision44
https://group.dhl.com/content/dam/deutschepostdhl/en/media-relations/press-releases/2025/pr-dhl-and-happyrobot-20251111.pdf
https://group.dhl.com/content/dam/deutschepostdhl/en/media-relations/press-releases/2025/pr-dhl-and-happyrobot-20251111.pdf

