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1. INDLEDNING

McKinsey & Company har i fire uger i marts 2020 - i teet samarbejde med Transport- og
Boligministeriet — gennemfgrt en analyse af PostNord Logistics samt en analyse af det
statslige ejerskab af PostNord og virksomhedens konkurrencesituation. Baggrunden for
analysen er de igangveerende politiske forhandlinger om indgaelsen af en ny postaftale, med
virkning fra den 1. juli 2020

Analysen har baggrund i den politiske aftale af 19. december 2019 mellem regeringen,
Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Konservativ Folkeparti om Midlertidig
forleengelse af befordringspligten, videre analyser og kommende forhandlinger pa
postomradet.

Dette dokument behandler analysepunkt 5 og 7 i notatet udarbejdet af Transport- og
Boligministeriet den 14. januar 2020 i forleengelse af den politiske aftale:

¢ Analysepunkt 5: PostNord Logistics (herunder delspgrgsmal 5.1-5.5)

e Analysepunkt 7: Det statslige ejerskab af PostNord samt virksomhedens konkurrenter
(herunder delspgrgsmal 7.1-7.4)

Analysen er gennemfgrt i taet samarbejde med Transport- og Boligministeriet og med
inddragelse af ledende medarbejdere i PostNord-koncernen.

Der er til brug for gennemfgrelsen af analysen anvendt en raekke forskellige kilder:
¢ |Interviews med ledelsen af PostNord Logistics A/S savel som Post Danmark A/S
¢ Interviews med en reekke brancheeksperter ift. best practice mv.

e 10+ interview med tidligere ledende medarbejdere i starre stykgodsvirksomheder,
ansvarshavende for indkgb af logistikydelser i Danmark.

¢ Interviews med relevante arbejdsgiverforeninger (DI, DE, DMA), GLS og 3F

e Spgrgeskemaundersggelse blandt 50 ansvarshavende for indkgb af logistikydelser
fra mellemstore og store danske virksomheder

o Offentlig information vedrgrende PostNord-koncernens regnskaber mv. fra 2015-2019
o Offentlig information vedragrende konkurrenters regnskaber mv.

e Markedsrapporter- og platform: Frauenhofer Center for Applied Research on Supply
Chain Services (2019); Global Supply Chain Intelligence (2019)

e McKinseys seneste udgivelser og analyser om europaeisk godstransport og logistik



2. ANALYSENS HOVEDKONKLUSIONER

Kort om PostNord:

PostNord AB blev etableret ved en fusion i 2009 mellem det svenske Posten AB og Post
Danmark A/S og omsatte i 2019 for 38,3 mia. SEK (ca. 27,4 mia. DKK). Heraf udgjorde
aktiviteter i Danmark 8,8 mia. SEK (ca. 6,3 mia. DKK). PostNord AB driver en brevpost-,
pakke- og logistikvirksomhed i Norden dog med et klart fokus pa det svenske og danske
marked, hvor virksomheden ogsa varetager befordringspligten. PostNord AB sikrer saledes,
at breve og pakker pa op til 20 kg kan sendes og modtages i hele landet. PostNord AB har
tidligere udpraeget grad veeret kendt som en brev- og pakkevirksomhed, men i Igbet af de
senere ar har virksomheden udviklet sig til ogsa at veere en logistikvirksomhed bl.a. gennem
opkebet af det norske selskab Tollpost Globe AS.

Gennem de seneste 20 ar er der sket en markant forandring af virksomhedens oprindelige
forretningsgrundlag, idet brevvolumen i Danmark og Sverige er faldet med henholdsvis 84
pct. og 56 pct. i perioden 2000-2019. Sidelgbende med udviklingen i brevmaengden er
antallet af pakkeforsendelser (B2B og B2C) vokset betydeligt i takt med bl.a. den fortsat
voksende internethandel, og PostNord AB uddelte saledes 180 mio. pakker i 2019. En nylig
McKinsey og Company analyse (2019) viser, at antallet af pakkeforsendelser i Danmark og
Sverige forventes at vokse med ca. 12-14 pct. om aret med en underliggende veekst pa B2C
pakker pa 15-20 pct. om aret. En stor del (~40 pct.) af pakkemarkedet er handel pa tveers af
landegraenser, hvilket zendrer pa de krav, som stilles til en succesfuldbrev- og
pakkevirksomhed, da det i starre udstraekning kraever et distributionsnetveerk pa tveers af
landegraenser.

Den skitserede udvikling ser ikke ud til at stoppe her, og PostNord AB vil saledes alt andet
lige i labet af ganske fa ar forventeligt bevaege sig fra at veere en stor postvirksomhed, som
ogsa handterer pakker, til at blive en stor pakke- og logistikvirksomhed, som ogsa handterer
breve.

Analysesporgsmal 5.2: Hvordan er PostNord Logistics organiseret i PostNord?

PostNord Logistics A/S (PNL) blev etableret som en selvstaendig virksomhed i 2013, hvor
man samlede aktiviteterne for Budstikken A/S, HIT Danmark A/S og Transportgruppen A/S
under et selskab og én ledelse. Efterfalgende kabte PNL i 2016 virksomheden G.P.
Spedition ApS, som i dag ogsa er en del af PNL. Selskabet blev etableret ud fra dels et
gnske om at tilgodese en kundeefterspargsel efter ‘'one-stop shop’ logistiklgsninger, dels et
gnske om at udbyde en ensartet logistiklgsning pa tvaers af Norden (koncernen var allerede
aktiv pa stykgodsmarkedet i Sverige og havde en ledende position i Norge) og dels en
antagelse om synergier i opsamling/aflevering og linehaul transport.

Den legale selskabsstruktur er saledes, at PNL er et 100 pct. ejet datterselskab af PostNord
Group AB, der ejes af PostNord AB. PNL er dermed i den legale selskabsstruktur sidestillet
med Post Danmark A/S. PNL opererer primeert i Danmark og kerneforretningen er transport
af stykgods og paller. PNL udbyder desuden part- og full loads, hvor fulde lees transporteres
direkte fra afsender til modtager, ekspreskarsel og natdistribution.

| forhold til den operationelle organisering, er PostNord AB struktureret i
landeorganisationerne (PostNord Danmark, PostNord Sverige, PostNord Norge) og
PostNord Stralfors. Under PostNord Danmark indgar Post Danmark A/S, PNL, PostNord TPL



A/S og PostNord Germany GmbH. CEO (Administrerende Direkter) for Post Danmark A/S
har det operationelle ansvar for PostNord Danmark, og CEO for PNL refererer saledes
direkte til CEO for Post Danmark A/S.

Post Danmark A/S, PNL og PostNord TPL A/S udbyder en samlet produktportefalje, hvor
kunderne kan opleve en 'one-stop shop’ lasning pa tveers af breve, pakker og sterre gods
samt tredjepartslogistik. Kunderne benytter i vid udstreekning flere af produkterne, og saledes
er mere end 80 pct. af kunderne med godskgrsel ogsa kunder, som far leveret
pakkeforsendelser. Det strategiske rationale bag 'one-stop shop’ er, at efterhanden som
kunders forsyningskaede bliver mere og mere kompleks, giver det mening at bevaege sig
vertikalt i veerdikaeden for at imgdekomme kundebehov.

For at opna skalafordele anvender PNL og Post Danmark A/S i hgj grad samme infrastruktur,
transportnetvaerk og supportfunktioner. Begge selskaber lejer sig generelt ind i
terminalbygninger, der ofte er samlokaliseret. Pa transportdelen optimerer de to selskaber pa
regionalt og nordisk plan pa tveers af produktgrupper, saledes at den samme vognmand kan
transportere bade pakker og stagrre gods for en given kunde eller mellem to interne
lokationer. Herigennem balanceres fragten til og fra destinationerne, hvorved materiellet og
underleverandgrer udnyttes mere effektivt, hvilket bade er til gavn for selskabets gkonomi og
miljgaftryk. PNL rader ikke over egne lastbiler men anvender underleverandgrer til fragten.
Heraf varetager Post Danmark A/S ca. 30 pct., og selvstaendige vognmaend, som alle er
underlagt et ‘'code of conduct’, varetager de resterende ca. 70 pct. PNL er saledes en ’asset-
light’ virksomhed. Der faktureres lgbende mellem Post Danmark A/S og PNL. Det bemaerkes,
at arsregnskab for 2013-2018 er revideret af uafheengige revisorer uden bemaerkninger
ligesom Deloitte for nyligt har redegjort for den interne afregning i koncernen.

Analysesporgsmal 5.3: Hvad er gkonomien (driftsresultatet) i PostNord Logistics?

Analysen er baseret pa offentligt tiigaengelige reviderede regnskaber samt interviews med
ledelsen i Post Danmark A/S og PNL. Et revideret regnskab for 2019 er endnu ikke offentligt
tilgaengeligt, og data for omseetning offentliggares ikke i PNL’s regnskaber. | forbindelse med
analysen har Post Danmark A/S forelagt McKinsey & Company PNL’s approksimerede
omsaetningstal for 2016 til 2019 samt forventet resultat i 2019. McKinsey & Company har
desuden faet forelagt udvalgt bestyrelsesmateriale omhandlende PNL'’s transformationsplan
samt underliggende gkonomiske fremskrivninger lavet pa baggrund af tiltagene i
transformationsplanen.

| PNL’s arsregnskab for 2018 ses det, at PNL henover en trearig periode har praesteret
svingende resultater fsva. bruttofortieneste savel som indtjening far skat (EBIT). EBIT har
saledes fluktueret fra et underskud pa 3,9 mio. DKK i 2016 til et underskud pa 81,8 mio. DKK
i 2017 for derefter at falde til et underskud pa 66 mio. DKK i 2018.

Det vurderes, at PNL frem mod 2018 havde en reekke kommercielle udfordringer, der
kulminerede i 2017, hvilket afspejles af faldet i EBIT fra 2016 til 2017. Forklaringen pa faldet i
indtjening fra 2016 til 2017 skal primaert findes i fem arsager ifglge ledelsen for PNL. For det
farste fulgte PNL frem til 2018 en sakaldt cost-plus prissaetningsmetode, hvor man prissatte
pa timebasis for 5 zoner for hele Danmark. Dette medfarte for eksempel, at selskabet
prissatte ens for hele Fyn, hvormed nogle ruter blev vaesentlig dyrere end konkurrenters og
andre ruter vaesentlig billigere. Markedsmekanismer medfarte, at selskabet i en laengere
periode tiltrak mange sma kunder med smat/odd-size gods til relativt lave priser. For det
andet var der fortsat et generelt fald i priserne i markedet i 2017, og for det tredje var der i
2017 generelt for lukrative vilkar for underleveranderer herunder vognmaend fra det tidligere



‘Transportgruppen’. For det fijerde afholdte PNL omkostninger til implementeringsaktiviteter til
en raekke it-systemer, herunder bl.a. et nyt nordisk produktionssystem, og for det femte
havde PNL transaktionsomkostninger i forbindelse med at integrere GP Spedition, som blev
opkebt i 2016. Der var desuden fraveer af indhentelse af synergi pa tveers af
forretningsomraderne.

Ledelsen i PostNord-koncernen besluttede i 2017, at PNL havde behov for, at der blev taget
hand om de mange udfordringer pa anden vis end tidligere. Det har bl.a. medfgrt udskiftning
pa direktionsposten, hvor der blev indsat ny administrerende direktgr i begyndelsen af 2018.
Ledelsen af PNL har fra begyndelsen af 2018 veeret bevidste om behovet for, at der skulle
gennemfgres en raekke beslutninger og aendringer i driften af PNL. Det geelder starre
strukturelle forandringer af virksomheden savel som mindre operationelle og driftsmaessige
justeringer og ’'hegst af lavthaengende frugter’.

Regnskabsaret 2018 og forventede resultater for fremtidige regnskabsar skal saledes
fortolkes ud fra konteksten, at PNL’s direktion og ledelse i 2018 iveerksatte en starre
transformation med henblik pa at reducere virksomhedens omkostningsprofil og samtidig
styrke dens mulighed for pa sigt at forbedre sin omsaetning. Indholdet savel som
bevaeggrundene herfor er afggrende for at kunne forsta driftsresultatet far 2018 men ogsa for
at kunne forklare den forbedring, der forventes fremadrettet.

Initiativerne i transformationsplanen gar pa tvaers af PNL og vedrgrer i) kunder og markedet,
i) operationel optimering af PNL’s kernedrift, iii) indsatser vedrgrende system, styring og
rapportering og endelig iv) organisatoriske justeringer. Dette er initiativer og konkrete tiltag,
som man vil forvente en professionel ledelse vil foretage i en sadan type virksomhed, som
befinder sig i et meget konkurrencefyldt marked og med en mindre markedsposition.

Ad i) Centrale initiativer vedrgrende kunder og markedet

PNL har iveerksat et kommercielt 'clean-up’ med fokus pa at afvikle ikke-profitable
kundeforhold samt i stgrre udstreekning at standardisere krav til gods og sikre, at PNL tager
sig betalt for kgrsel med uhandterbart gods. Der er blevet gennemfert en ny
prissaetningsstruktur, hvor man beveaeger sig fra en ’cost-plus-metode’ til en mere finmasket
model med flere zoner, som skal bidrage til, at PNL priser mere konkurrencedygtigt. Der
bliver desuden i forhold til markedet rettet et intensiveret fokus mod krydssalg og nabosalg,
saledes at PNL kan opna hagjere profitabilitetsmarginer.

Ad ii) Operationel optimering af PNL’s kernedrift

PNL har fokus pa at optimere kernedriften og har her bl.a. gennemfert en genforhandling af
de selvstaendige vognmaends generelt lukrative leverandarvilkar, som ikke var
markedskonforme. Derudover er der et strategisk fokus mod at fa flere og mindre
underleverandgrer for at sikre PNL mod leverandgrafhangighed og afvaerge prispres.
Endvidere har der veeret fokus pa i stgrre udstraekning at samtaenke fragt og produktion i
pakke- og logistikforretningen. Helt lavpraktisk handler det bl.a. om at sikre, at sma varer
karer i sma biler (billigere), og store varer bliver transporteret i store biler (dyrere). Derudover
handler det grundlaeggende om at indhente synergi pa tveers af produktgrupperne.

Ad iii) Indsatser vedrgrende system, styring og rapportering

Der er gennemfgart en raekke forskellige effektiviserings- og omkostningsminimeringstiltag,
som fx en bedre scanningsproces af varerne og en bedre palle-handteringsproces. Initiativer
vedrgrende fejlslagent faellesnordisk produktionssystem blev afsluttet i 2018, og der



implementeres efterfalgende funktionsdygtige styringssystemer. Derudover har PNL gendret
betalingsprocesserne fra fakturering til kreditering af vognmaend. Endelig har PNL fokuseret
pa gget digitalisering, fx via CRM system og egenudviklet app, som giver chauffgrer adgang
til digitalt miljg, samt starre anvendelse af data i styringen af driften.

Ad iv) Organisatoriske justeringer

Der er etableret én samlet stabsfunktion, hvor der tidligere var mange forskellige ansvarlige
for de samme processer. Der er saledes oprettet en samlet stabsledelse i hver geografi med
ansvar pa tveers af operationen. Der er generelt en bevaegelse mod en aendret komposition i
ledelsen med fokus pa sammenfgring af drifts- og kommercielle specialister.

PNL’s ledelse forventer, at tiltagene i transformationsplanen vil pavirke regnskabsarene 2019
og frem positivt. Det forventede resultat for 2019, der er forelagt McKinsey & Company af
Post Danmark A/S, understatter opfattelsen af, at de ivaerksatte tiltag vil have positiv effekt
pa resultatudviklingen.

Samlet set er der indikation pa, at PNL i en periode frem mod 2018 har haft driftsmaessige
udfordringer. Selskabet har taget nogle malrettede skridt i retning mod at optimere selskabet,
og de forelgbige tal indikerer, at PNL er i feerd med at forbedre sin finansielle performance.
Selskabet er dog fortsat underskudsgivende, og det bemaerkes, at den aktuelle situation med
udbredelsen af COVID-19 kan pavirke resultatet for 2020 negativt.

Analysesporgsmal 5.1: Ekstern analyse af pengestremmene i PostNord-koncernen

Analysen af PostNord-koncernens og PostNord Logistics pengestreamme er foretaget med
udgangspunkt i reviderede, offentligt tilgeengelige regnskaber for koncernens selskaber.

FIGUR 1 KAPITALBEVAGELSER MELLEM KONCERNEN, DANSK OG SVENSK STAT
SAMT KAPITALBEVAGELSER | KONCERNEN, 2009-2020
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Note: 2019 regnskabet for PNL var ikke endelig godkendt ved udarbejdelsen af afrapporteringen

Note: 1. Der har i gvrigt vaeret en udligningsordning, der har medfert, at branchen skulle finansiere befordringspligten, hvilket har betydet at Post Danmark A/S i perioden 2017-2019 har modtaget
12,7mDK

Kilde: Interviews med Post Danmark og PostNord Logistics i perioden 2. til 18. marts 2020, Posten Norden'’s arsrapport 2009-10, PostNord
AB’s arsrapport 2011-2019, Post Danmark A/S’s arsrapport 2009-2018, PostNord Logistics A/S arsrapport 2015-2018, Nationalbanken
(valutakurser); Bekendtgarelse om en udligningsordning til finansiering af befordringspligten

Figur 1 giver et overblik over de seneste 10 ars kapitalbevaegelser mellem PostNord-
koncernen, den danske stat og den svenske stat. | 2018 gav den danske og svenske stat et
egenkapitalbidrag pa 485 mio. DKK (667 mio. SEK) til PostNord Group AB for at understgtte



transformationen i den danske del af PostNord. Heraf betalte den danske og svenske stat
henholdsvis 40 pct. og 60 pct., hvilket afspejler ejerskabsforholdet.

| 2018 kompenserede den danske stat desuden Post Danmark A/S med 1.124 mio. DKK i
forbindelse med ekstraomkostninger ved afskedigelser af tidligere tjienestemaend.
Revisionshuset Deloitte falger pa vegne af Transport- og Boligministeriet op pa, at pengene
anvendes til det forudsatte formal. Endelig blev der i 2020 tilfert yderligere 112 mio. DKK
som midlertidig kompensation for varetagelsen af befordringspligten uden aendringer. Siden
fusionen i 2009 har PostNord Group AB udbetalt udbytte til den danske stat for i alt 959 mio.
DKK.

Moderselskabet PostNord Group AB har indskudt kapitalbidrag pa henholdsvis 40 og 70 mio.
DKK'i 2015 og 2018. Kapitaltilfarslen til PNL er sket for at sikre en fortsat logistik- og
stykgodsvirksomhed, som dels forventes at bidrage positivt til bundlinjen i takt med de
preesenterede initiativer under analysespagrgsmal 5.3. materialiserer sig, men ogsa fordi dette
forretningsomrade understgtter en effektiv brev- og pakkevirksomhed pa det danske marked.

Betragtes kapitalbevaegelserne mellem Post Danmark A/S og PostNord Group AB over en
10-arig periode har den farste del af perioden veeret kendetegnet ved udbyttebetalinger
(pengestremme) fra Post Danmark A/S til moderselskabet (3.300 mio. DKK), mens der i de
senere ar er sket kapitaltilfgrsler fra moderselskabet til Post Danmark A/S (3.339 mio. DKK).

Analysesporgsmal 5.4: Hvor stor en markedsandel har PostNord Logistics pa
stykgods?

Stykgodsmarkedet defineres som markedet for stykgods og paller, der i forbindelse med
transport sorteres pa terminaler dvs. stgrre gods, der ikke sendes direkte fra afsender til
modtager. Det danske stykgodsmarked estimeres til ca. 4-5 mia. DKK og er kendetegnet ved
at veere et konkurrencefyldt marked med relativt lave profitmarginer (dog hgjere end for full
loads). Markedet er generelt stabilt og udvikler sig overordnet i takt med BNP-udviklingen,
som de seneste ar (2014-2018) har indebaret en gennemsnitlig veekst pa 2,5 pct. om aret.
Konkurrencesituation er intens i Danmark, og markedet vurderes af forskellige kilder ogsa at
veere mere kompetitivt end i de gvrige skandinaviske lande. Der en raekke centrale spillere
pa markedet, men der findes ikke et klart overblik over hvilke markedsandele, de forskellige
besidder.

Til at bestemme total markedsstarrelse savel som de enkelte spilleres markedsandele er der
gennemfgrt en trianguleringsevelse, hvor der er anvendt forskellige metodiske tilgange.
Markedets stgrrelse og markedsandele er saledes estimeret som et ‘bedste bud’ baseret pa
i) anvendelsen af markedsrapporter, i) estimater fra brancheeksperter (top-down) og iii)
resultatopgerelser og estimater fra brancheeksperter angaende andel af omsaetning, der
kommer fra stykgodsmarkedet, for en given aktar (bottom-up).

Der er flere stagrre spillere pa det danske stykgodsmarked. Den starste spiller er Danske
Fragtmaend, hvis markedsandel estimeres til 45-55%. Danske Fragtmeaend, som er en
sammenslutning af selvsteendige vognmaend, driver et stort netveerk af terminaler i hele
landet og opererer ud fra en model, hvor de selvstaendige fragtmaend har ansvar for al fragt i
deres lokalomrade. Det estimeres, at den resterende del af markedet deles primaert mellem
Frode Laursen, FREJA Transport & Logistics og DSV. Hver af disse spillere estimeres til at
have en markedsandel pa ca. 10-15%. PNL estimeres til at have en markedsandel pa 6-8%.
Det bemaerkes, at andre spillere som Dansk Distribution og selvsteendige vognmeend ogsa



er aktive pa markedet. PNL er saledes en mindre top-5 spiller pa det danske
stykgodsmarked med en estimeret markedsandel pa 6-8 pct.

Analysespgrgsmal 5.5: Hvordan prissatter PostNord Logistics ydelser pa markedet
for stykgods? Er der tegn pa prisdumping?

Priserne for transport pa stykgodsmarkedet fastsaettes i B2B transaktioner ud fra de
specifikke kundebehov, spotpris i markedet blandt speditgrer, fragtvirksomhedens
fragtvolumen i det givne omrade, etc. Der findes desuden en raekke generelle tillaeg (fx
oliepristilleeg, treengselstilleg) og specifikke tillaeg (bykersel, falsomt gods), som i alt kan
udggre op til 30 pct. af den samlede pris. Speditgrer i markedet vil generelt veere i stand til
forholdsvis akkurat at fastsla markedsprisen for en konkret fragtydelse, men det er ikke
umiddelbart muligt at observere og sammenligne priser 'outside-in’.

Ud fra en generel forstaelse af markedet, en analyse af PNL’s prisseetning, en
markedsundersggelse blandt 50 ansvarshavende for indkgb af logistikydelser fra
mellemstore og store danske virksomheder samt interviews med brancheeksperter kan
opnas en indikation af, hvordan PNL prissaetter ydelser pa markedet for stykgods relativt til
konkurrenter.

Stykgodstransport er en commodity, hvilket vil sige, at aktgrer pa markedet i hgj grad
udbyder den samme ydelse dog med nogen forskelle fx ift. leveringssikkerhed.
Stykgodsmarkedet er derfor praeget af hgj priskonkurrence og relativt lave profitmarginer (2-
7% EBITDA). Det bemaerkes desuden, at de nordiske markeder i hgj grad er praeget af en
konsolidering inden for hvert land. De 1-2 stgrste akterer pa hvert marked har saledes
tiisammen en markedsandel pa ~55-70%.

Som beskrevet under analysespgrgsmal 5.3. har PNL som et led i transformationsplanen
taget initiativ til en tilpasset prisseetningsstruktur. Selskabet er gaet fra en sakaldt cost-plus
prissaetningsmetode til at prisseette efter markedspriser. Herunder er selskabet gaet fra at
prisseette i forhold til en given timepris til at prissaette for stykbetaling, og selskabet blevet
mere selektiv ift. hvilket gods der transporteres. Hvor der tidligere ikke var mindstepriser, og
selskabet tiltrak for meget smat og uhandterbart gods, gnsker man i dag at udbyde “standard
gods til standard priser”.

Stabilisering af profitabiliteten sgges ved at prise hgjere pa feerre opgaver, hvilket har
medfart prisstigninger pa tveers af den fulde kundeportefalje fra 2018 til 2019 samt en
prisseetning af ydelser, det er marginalt hgjere end markedets indeks 100.

Som et led i analysen har McKinsey & Co. gennemfart en spgrgeskemaundersggelse blandt
50 ansvarshavende for indkgb af logistikydelser fra mellemstore og store danske
virksomheder. Der er tale om en mindre stikpragve (50 personer), hvormed resultaterne
udelukkende giver en indikation af kundernes vurdering af PNL’s priser.

Adspurgte kunder i markedet vurderer, at pris er den neaestvigtigste faktor for valg af udbyder
til stykgodstransport (vigtigste faktor er leveringssikkerhed), og at PostNord Logistics har
samme eller hgjere priser end sammenlignelige konkurrenter. | undersggelsen svarer 17/50
(34 pct.), at PNL er lidt eller meget dyrere end sine konkurrenter og 27/50 (54 pct.) svarer, at
de priser pa linje med sine konkurrenter. 6/50 (12 pct.) svarer, at PNL er lidt billigere end sine
konkurrenter, og ingen svarer, at de er meget billigere.



Et tilsvarende billede tegnes ud fra de interviews, som er gennemfgrt med brancheeksperter
og tidligere ansatte i starre logistikvirksomheder i Norden. Her svares generelt, at PNL
prismaessigt er placeret i midten af feltet. Enkelte angiver, at PNL ligger i "den hgje ende”.

Analysesporgsmal 7.1: Vil det vaere en realistisk mulighed for den danske stat, at
privatisere statens ejerandel?

Ved privatisering forstas en fuld afheendelse af den danske stats 40 pct. ejerandel i PostNord
AB ved salg af aktier til en tredjepart. Det antages saledes, at der ikke er tale om en
udstykning og frasalg af danske aktiviteter, men derimod et "blok-salg”, hvor en tredjepart vil
kabe sig ind som ejer af selskabet PostNord AB under samme ejerskabsvilkar, som den
danske stat har i dag. Preemissen for analysen er en alt andet lige betragtning. Med andre
ord antages det, at den svenske stats ejerskab forbliver uforandret (60 pct.), og at
stemmefordelingen fortsat vil veere 50/50.

Hvorvidt et sadant salg er realistisk skal vurderes ud fra almene kriterier, som potentielle
investorer ma antages at anleegge ved en vurdering af, om statens aktiepost udggr en
attraktiv investeringsmulighed, herunder om staten kan realisere aktivets interne vaerdi.
Kriterierne for privatisering er bl.a. baseret pa OECD’s forskning og udgivelser pa omradet
savel som internationale McKinsey & Co erfaringer.

De fire kriterier til vurdering af hvorvidt privatisering af en statslig virksomhed er realistisk er
falgende: i) Selskabet er ikke underlagt juridiske forpligtigelser, der hindrer en privatisering.
ii) Selskabet drives ud fra et moderne ’corporate governance framework'. iii) Selskabet og
dets aktiviteter er klar til privatisering ud fra et kommercielt perspektiv. Staten kan realisere
aktivets interne veerdi. iv) Det er et konkurrencedygtigt marked med tilsvarende regulering
samt mulighed for veerdiskabelse. Figur 2 viser de fire kriterier samt underliggende
spergsmal til vurdering af, hvorvidt kriterierne er opfyldt.

FIGUR 2 FIRE KRITERIER SAMT UNDERLIGGENDE SP@RGSMAL TIL VURDERING AF,
HVORVIDT ET STATSEJET SELSKAB ER KLAR TIL PRIVATISERING

Selskabet er ikke Star det regeringen frit for at afheende sine aktier i henhold til gzeldende national og international lov fx Selskabsloven?

underlagt juridiske Er der specifikke begraensninger for statens frasalg fx under hvilke forhold kan transaktionen finde sted givet nuvaerende aftaler mellem
forpligtigelser, der % ejerne?
hindrer en privatisering )

Selskabet drives ud fra Eksisterer der gennemsigtige og trovaerdige rammer ift. ledelse og ansvarsdeling forden statsejede virksomhed. Det geelder fx i forhold til
et moderne corporate balancen mellem finansielle mal og mere politiske hensyn som pavirker virksomheden?

governance framework Er der moderne corporate governance principper faciliteret mellem aktionzerer og ledelse fx i hvor hgj grad vil en ny ejer have mulighed for at

udeve indflydelse ift. ledelsen af selskabet? Er der etableret tilstreekkelig veldefinerede rettigheder og kontrolmekanismer med hensyn til centrale
@ styringsomrader, sasom: Udpegning af bestyrelsesmedlemmer, aktioneerers stemmeret, vetoret, udbetaling af dividender, mulighed for frasalg til
tredje part, beslutninger vedrgrende varetagelse af befordringspligten, mv.?

Selskabet og dets Er der udarbejdet en konkret, realistisk og handlingsrettet forretningsplan forselskabets fremtidige profitable aktiviteter?
ak_tivit_eter_ er kiar til - Er troveerdige muligheder for yderligere veerdiskabelse under en ny ejer blevet defineret?

E:;ar:::::ﬁ ud fra et — Har selskabet udvist potentiale forlignende veerdiskabelse i tidligere ar?

perspektiv. Staten vil — Er potentielle CAPEX investeringer/krav om transformative tiltag for at opretholde eller lafte selskabet fremtidige profitabilitet klarlagt?
kunne realisere Er selskabet styret af en ledelse, der er i stand til at levere pa forretningsplanen og underlagt tilstreekkelige interne kontrolmekanismer?
aktivets interne veerdi Er risici blevet adresseret og balanceret i forhold til afkastprofil?

Er potentielle finansielle konsekvenser af transaktionen (ift. selskabet, markedet og den bredere skonomi) blevet adresseret tilstraekkeligt?

I
EE

Der er et Succesfulde privatiseringer er ofte baseret pa konkurrencedygtige markeder. Er regulering tilpasset, sa der fremadrettet er sikret et effektivt,
konkurrencedygtigt konkurrencedygtigt og stabilt markedet? Fx

rflarked med . - Giver det mening at privatisere uden yderligere tilpasninger til markedsstruktur og regulering?

tilsvarende regulering - Er vaerdi I ligheder supporteret af regulatoriske tiltag fx rammerne for prisjusteringer pa regulerede ydelser?

samt muligheder for

vardiskabelse — Har de politiske beslutningstagere skabt tilstraekkelig transparens og sikkerhed for fremtidig regulering?

7 Er der attraktive udsiger for markedet med forventet vaekst/stabilitet i omsaetning?
Jﬂﬂﬂ - Erselskabets markedsposition og iboende konkurrencefordel steerk nok til at konkurrere uden et offentligt partnerskab

Kilde: OECD (‘A Policy Maker’'s Guide to Privatisation’), McKinsey




PostNord AB’s situation er pa tveers af de fire kriterier er overordnet kendetegnet ved
felgende forhold:

e i) En juridisk vurdering udarbejdet af Kromann Reumert konkluderer, at et frasalg af
den danske stats 40 pct. ejerandel i PostNord AB er mulig, men at et frasalg vil kreeve
en godkendelse fra den svenske stat savel som en genforhandling af den nuvaerende
aktionaeraftale. Vurdering: Kriteriet for privatisering er for nuvaerende ikke opfyldt.

o ji) Den nuvaerende governance model reflekterer et dobbelt statsligt ejerskab, som er
praeget af bade gkonomiske og politiske interesser. En ny medejer af PostNord AB vil
skulle drive en forretning, der er betinget af befordringspligten, sammen med en
medejer, der udover at veere ejer ogsa er lovgiver pa omradet og dermed har
ansvaret for at forholdene til varetagelse af befordringspligten sikres. Den
kendsgerning kan alt andet lige skabe latente interessekonflikter.

Vurdering: Kriteriet for privatisering er for nuveerende ikke opfyldt.

¢ i) Den underliggende forretning er under betydelig forandring (betydelige fald i
brevmaengden, vaekst i pakker) og det kraever en klar men dynamisk forretningsplan,
som afkraever agilitet hos ejere savel som ledelse, saledes den kan justeres og
tilpasses lgbende i takt med forandringer materialiserer sig i markedet. | Danmark har
brevforretningen tabt sa betydelige volumener som fglge af digitalisering af vores
samfund, at den nuvaerende befordringspligt ikke er rentabel. | Sverige, hvor
digitaliseringen nu accelereres, er brevforretningen under pres om end fortsat
rentabel. Der er endvidere en raekke legacy-udfordringer i form af bl.a.
tienestemandsforpligtelser i Danmark og pensionsforpligtelser i Sverige, som en ny
ejer vil skulle forholde sig til. Udbredelsen af COVID-19 og medfglgende gkonomiske
effekter udgar en betydelig risici for profitabilitet pa kort sigt. Vurdering: Kriteriet for
privatisering er for nuveerende ikke opfyldt.

¢ iv) Markederne for omdeling af breve og pakker samt transport af gods er alle
konkurrenceudsatte. ~40% af omsaetningen kommer fra brevforretningen
(Communication services), som er praeget af store volumentab, og der er stor
usikkerhed forbundet med fremtidige vilkar for varetagelse af befordringspligten
(igangveerende politiske drgftelse i Danmark). Andre af PostNord AB’s aktiviteter
indeholder mulighed for vaekst- og forretningsudvikling herunder seerligt
pakkemarkedet. Vurdering: Kriteriet for privatisering er for nuveerende delvist opfyldt.

Samlet set vurderes det, at det hverken er realistisk eller finansielt attraktivt for den danske
stat at afhaende sin ejerandel pa 40 pct. i et samlet ‘blok-salg’ pa kort sigt. De centrale
argumenter herfor fglger af vurderingen af PostNord AB’s situation holdt op mod
ovenstaende fire kriterier for privatisering.

| forleengelse af konklusionen om, at det ikke er realistisk at afhaende den danske stats 40
pct. ejerandel pa kort sigt, er det naerliggende at overveje, hvorvidt det indebaerer samme
perspektiver pa laengere sigt. Indevaerende analyse har ikke deekket det spagrgsmal
indgaende men det er klart fra gennemgangen af de fire overordnede kriterier, at der med en
lzengere tidshorisont kan arbejdes med de underliggende forhold.

Kigger man uden for Danmarks og Skandinaviens graenser findes eksempler pa
privatiseringer af postselskaber. Flere europeeiske postselskaber har gennemfart en
privatisering med forbedrede driftsresultater og @get kapitaladgang i fokus. Et eksempel er
belgiske BPost, som tilbage i 2006 blev opkabt af CVC og Post Danmark A/S ud fra et



grundlaeggende rationale om at tilfgre kapitel og know-how savel som at modernisere
forretningen. Selskabet blev bagrsnoteret i 2013, hvor CVC solgte en stor andel af aktier
videre med fortjeneste. Inden da havde Post Danmark A/S afheendet sin aktiepost som led i
fusionen med Posten AB. Gennem CVCs ejerskab har BPost veeret gennem en starre
transformation, som bl.a. giver sig udslag i en EBIT-margin pa 17 pct. i 2017. Et niveau, som
er hgjere end de gvrige europaeiske konkurrenter. Det er dog centralt at bemaerke, at der for
enhver konkret case geelder, at den specifikke situation var unik. Det geelder bade ift. graden
af forberedelse inden privatisering, den generelle historik for virksomheden,
markedsstarrelsen pa hiemmemarkedet, markedsudvikling herunder udvikling i brevvolumen,
den politiske situation og ambitioner, mv. Det er saledes muligt at fa inspiration fra andre
privatiseringer af postselskaber, men der kan ikke drages konklusioner pa tveers af cases
uden videre analyse af underliggende forhold.

Safremt den danske stat gnsker yderligere belysning af realistiske muligheder og scenarier
for en eventuel privatisering, er det vores anbefaling at der opstilles og evalueres en raekke
scenarier for den mest fordelagtige selskabsstruktur. Dette bar ske under hensyntagen til
nutidsveerdien af transaktionen herunder salgsveerdi og implikationer for synergieffekter,
implikationer for serviceniveau herunder pris og leveringstider og -sikkerhed samt
implikationer for konkurrencemeessige forhold.

Grundet de gkonomiske omstaendigheder i PostNord AB og usikkerheden omkring
befordringspligten vil det veere neerliggende for koncernen som helhed at afklare scenarier
for privatisering i naermeste fremtid.

Analysesporgsmal 7.2. Hvordan er ejerkredsen bag Post Danmark A/S’s konkurrenter?

For konkurrenter til PostNord-koncernen i Danmark geelder det, at to af dem er offentlig ejet
mens de resterende konkurrenter er privatiserede. Det kan enten vaere som bgrsnoterede
virksomheder, kollektivt- eller familieejede. Figur 3 nedenfor giver et overblik over de centrale
konkurrenter opdelt efter ejerskabstype.

FIGUR 3 EJERKREDSEN BAG POST DANMARKS KONKURRENTER

VEJLEDENDE, EJ UDT@MMENDE IFT KC TER O ing i Oprindelsesland for
Danmark 2018, ultimativ
Type Virksomhed mDKK Ultimativ ejer (moderselskab) ejer/fondsbers
mm m-
Offentligt Offentligt ejet  Post Danmark A/S postnard 49361  Danskstat (40%) og svenskstat (60%) (PostNord AB) 1]
Schenker A/S “_ 1414 Tyskstat (Deutsche Bahn AG)
"\ Bring Express Danmark A/S
1 og Bring Parcels Nordic AB! ~600-700 Norsk stat (Posten Norge)
Privat Borsnoteret DSV Panalpina A/S 7.575  Aktionzerer inkl. Ernst Gohner Stiftung (10-14,99%) og BlackRock Inc. (5-9,99%), Kebenhavns Fondsbers
General Logistics Systems Aktionzerer, London Stock Exchange (Royal Mail Group Limited)
Denmark A/S

DHL Express (Denmark) A/S
(flere divisoner operer i DK)
UPS Danmark A/S

Aktionaerer inkl. tysk stat (20%), Frankfurt Stock Exchange (Deutsche Post AG)
Aktionasrer, New York Stock Exchange (United Parcel Service of America Inc)
L0 TNT Danmark Aps Aktionzerer, New York Stock Exchange (FedEx Corp.)

FK Distribution Aktionaerer, Kgbenhavns Fondsbers

CAHHEH A R R

Kollektivt 7~ Danske Fragtmeend A/S o 40 selvsteendige fragtmandsvirksomheder (68,3%); Norsk stat (31,7%)° 4+
Lif R "
" (g} Den Sydvestjydske Venstr ApS (50%), Jyllands-Postens Fond (25%) og Politiken-Fond 25%;
ejet " Dansk Avis Omdeling A/S ofg=: ] 409 ( et 'VHjSeA/;;; represse ApS (5 )\/Sy) lands-Fostens Fond (25%) og Folitken-Fonden (25%)
Bladkompagniet a 725 JPIPolitikens Hus A/S (50%) og Berlingske Media A/S (50%)
Familie- & g Blue Water Shipping A/S % 4.448 Blue Water Foundation (75%) og Anne skov (25%) (2. generation)
ejet L4t Frode Laursen A/S e 1.9936 Thorkil Andersen (5,68%), Annie Staehr Thomsen (5,68) og detre (Luna (39,3%) og Mra Stzehr Andersen
. . (39,3%))
Freja Transport & Logistics A/S [FREJA] 1692 Jorgen Hansen (1. generation) wm

Note: 1. Omszetning er angivet for Post Danmark A/S. Post Danmark A/S udbyder ikke transport af stykgods, part- og full loads samt tredjepartslogistik, men PostNord AB’s datterselskaber, PNL og
PostNord Logistics TPL, udbyder disse tjenester i Danmark. 2. Data angiver estimat for nettoomsaetning for Bring Parcels AB, filial Danmark (kerneforretning er pakkeforsendelser) og Bring Express
Danmark A/S (kerneforretning er kurerforsendelser). Nettoomseetning for Bring Parcels AB i Danmark er 277 mDKK i 2018. Omszetning er ikke offentliggjort for Bring Express A/S og er derfor
estimeret ud fra en antagelse om, at bruttofortjenesten som andel af nettoomsaetning er ens for Bring Express A/S og Bring Parcels AB, filial Danmark. 3 Data er for General Logistics Systems
Denmark A/S. Det er angivet i arsrapporten for 2018, at 97% af omseetningen er relateret til Danmark. Operer desuden gennem General Logistics Systems Express A/S pa dansk marked for
kurerforsendelser. 4. Viser kun omszaetning for DHL (Denmark) Express A/S, flere divisioner operer i Danmark. 5. Posten Norge kabte i 2013 ejerandel i Danske Fragtmaend A/S. Posten Norge AS
erstattede i 2018 en aftale om udvidelse af ejerskab fra 2017 med en ny aftale, der indebzerer en tilbagekebsperiode pa 5 ar. 6. Data er pa tveers af alle lande virksomheden opererer i, da split pa
landeniveau ikke er offentligt tilgaengeligt

Kilde: Datacvr.virk.dk, arsrapporter, pressesggning, Nationalbanken (valutakurser)




De starste konkurrenter pa stykgodsmarkedet har Danmark som oprindelsesland, mens flere
konkurrenter pa pakkemarkedet, seerligt inden for internationale forsendelser, er starre
internationale virksomheder. Det bemeaerkes, at Bring lige som PostNord AB er en statsejet
virksomhed, og at GLS (Royal Mail) og DHL (Deutsche Post) er tidligere offentligt ejede
postselskaber, som er blevet privatiserede og i dag er aktieselskaber. Pa tveers af de fem
aktivitetsomrader (breve, pakker, stykgods, part- og full loads og tredjepartslogistik) operer
de fleste af konkurrenterne med 2-4 aktiviteter i Danmark. PostNord-koncernen og DHL er de
eneste aktgrer, som leverer ydelser inden for alle fem aktivitetsomrader.

Analysespgrgsmal 7.3. Kan der siges noget om Post Danmark A/S’s konkurrenters
over/underskud ved omdeling af pakker?

Generelt offentliggeres profitabilitet ikke i brev-, pakkeforretning og evrige aktiviteter, og det
er derfor vanskeligt at angive et entydigt svar vedrerende konkurrenters profitabilitet ved
brev- og pakkeomdeling. For nogle spillere udger pakkemarkedet en stor andel af deres
omsaetning, og profitabilitet pa tveers af aktiviteter vil dermed give en god indikation af den
egentlige profitabilitet pa pakkemarkedet.

Global Logistics Systems Denmark A/S (GLS) er Post Danmark A/S’s stgrste konkurrent pa
markedet for udbringning af pakker. Dernaest er de stgrste konkurrenter Dansk Avis
Omdeling A/S (DAO) og Bring, der primeert operer pa det danske pakkemarked gennem
Bring Parcels AB, filial Danmark.

GLS har haft en gennemsnitlig EBITDA pa 11 pct. fra 2015-2018, mens DAO i samme
periode har haft en gennemsnitlig EBITDA pa 2,6 pct.. Det bemeerkes, at GLS udelukkende
operer pa pakkemarkedet, mens DAO ogsa omdeler aviser, blade, breve og beslaegtede
produkter, hvor en lavere profitabilitet antages'. Bring offentligger ikke profitabilitet for
forretninger i Danmark, men opgiver en gennemsnitlig EBITDA pa 2,1% for 2015-2018 for
Bring Parcels AB pa tveers af de lande, som selskabet ger forretning i (primaert Sverige).

Andre aktgrer pa pakkemarkedet i Danmark inkluderer DHL, UPS og Fedex (tidligere TNT),
som alle er specialiseret i internationale forsendelser; import og eksport af pakker til
Danmark eller varetagelse af danske kunders internationale forsendelser uden for Danmark
(fx levering fra lager i Tyskland til butik i Belgien). Grundet en anden forretningsmodel og
forskelle i intern koncernafregning (import- og eksportpriser) er det ikke umiddelbart muligt at
sammenligne profitabilitet pa tveers af disse virksomheder og ovennaevnte virksomheder pa
en retvisende made.

Betragtes det europaeiske marked for omdeling af breve og pakker ses det, at de forskellige
spillere generelt har oplevet neutral til negativ vaekst fra 2015-18 pa brevmarkedet, hvilket
primeert er drevet af det store fald i brevvolumen pa tveers af landene. Et fald som dog er
sket i forskellig hastighed landene imellem. Pa trods af et relativt ensartet billede i
omsaetningsudviklingen pa brevmarkedet, er der stor forskel i selskabernes evne til at skabe
profitabilitet.

1 DAO ejes af Syddanske Medier A/S (50 pct.) og JP/Politikens Hus A/S (50 pct.) og er saledes ejet af
to medievirksomheder, som modtager stgtte i form af mediestgtten. Slots- og Kulturstyrelsen oplyser,
at mediestgtten alene vedrarer redaktionelle formal, og har saledes ikke nogen direkte
sammenhaeng med distributionsforretningen.



Pakkemarkedet er modsat brevmarkedet kendetegnende ved betydelig vaekst i perioden
2015-18, hvor flere af de europaeiske spillere oplevede tocifrede veekstrater. PostNord AB
ligger her gennemsnitlig placeret med en gennemsnitlig arlig vaekst i omsaetning for
eCommerce & Logistics pa 7 pct. for 2015-18.

Analysespgrgsmal 7.4. Hvordan er lgn- og arbejdsvilkar hos PostNords konkurrenter
pa markedet?

PostNord-koncernen opererer i Danmark pa tveers af fem produkttyper; breve, pakker,
stykgods, part- og full loads og tredjepartslogistik. Fokus her er pa pakker og stykgods. Inden
for pakkeomdeling er de starste konkurrenter GLS, DAO og Bring, mens de stgrste
konkurrenter inden for transport af stykgods er Danske Fragtmaend, Frode Laursen, Freja
Transport & Logistics og DSV. Pa trods af flere ligheder mellem de to omrader er der
afgarende forskelle i forhold til lan- og arbejdsvilkar.

For begge omrader geelder det, at virksomheder skal overholde ’lov om godskgarsel’.
Lovbekendtgarelsen indebaerer, at virksomheder som enten i) udfarer godskgarsel for
fremmed regning med et dansk indregistreret motorkgretgj eller vogntog med en samlet
totalvaegt, der overstiger 3.500 kg eller ii) udfgrer godskarsel for fremmed regning i en dansk
indregistreret varebil med en samlet tilladt totalvaegt, der overstiger 2.000 kg og som fragter
gods med en samlet vaegt pa mere end 11 kg pr. stykgods, skal have tilladelse hertil. Og jf.
§6 stk. 3 i loven skal "indehaveren af en tilladelse falge de bestemmelser om lgn- og
arbejdsvilkar for chauffgrer, der findes i de pagaeldende kollektive aftaler”. Det bemaerkes, at
der er ingen krav om organisering i loven.

Seerligt vedrarende transport af stykgods, lastbiler over 3.500 kg.

De to sterste overenskomster pa transportomradet er 'Transport- og Logistikoverens-
komsten’, der er indgaet mellem ATL (Dansk Industri) og 3F Transport og
"Transportoverenskomsten’, der er indgaet mellem DTL (Dansk Erhverv) og 3F Transport.
"Transport- og Logistikoverenskomsten’ deekker ca. 800 virksomheder (fx Danske
Fragtmeaend) og 20.000 medarbejdere, svarende til en lansum pa ca. 9,1 mia. DKK. P&
tilsvarende vis deekker "Transportoverenskomsten’ ca. 650 virksomheder (fx DSV, Frode
Laursen, Freja Transport & Logistics) og 6.000 medarbejdere, svarende til en lansum pa 2,7
mia. DKK. Det bemeerkes, at PostNord Logistics er deekket af "Transport- og
Logistikoverenskomsten. Samlet set vurderer 3F, at mere end 85 pct. af markedet er
overenskomstdaekket, og der tages Igbende initiativ fra arbejdstagersiden mod at age
organiseringsgraden.

De to ovennaevnte overenskomster udspringer oprindeligt af den samme aftale (HTS) og
rummer i vid udstreekning de samme vilkar for arbejdstagere savel som arbejdsgivere. Begge
overenskomster er normallansoverenskomster, som foruden aftaler om arbejdstid, pension,
sygdom mv. fastsaetter en timelgn for den enkelte medarbejder og en tilhgrende arlig
lanstigningstakt, som typisk aftales for en periode pa 3 ar af gangen. Grundet de store
ligheder mellem de to overenskomster er der pa tveers af arbejdstager og arbejdsgivere
enighed om, at det at have succes i branchen handler om andet end valg af
arbejdsgiverforening. Brancheeksperter vurderer ligeledes, at starre spillere pa omradet, der
ikke er organiseret, ofte underskriver en tiltreedelsesoverenskomst, som indebeerer, at
virksomheden vil fglge de bestemmelser, som findes om Ign, arbejdstid og evrige vilkar pa
de landsdakkende overenskomster.



| tilfeeldet at medarbejdere i en logistik- og transportvirksomhed systematisk blev underbetalt
sammenholdt med branchens overenskomststandard, vil det hurtigt indebaere, at
medarbejderne vil blive opmaerksomme herpa, og aktarer i markedet forteeller, at de dygtige
vil 'stemme med fgdderne’ og finde et andet sted at arbejde. Endvidere indebeerer
arbejdstagersidens koncentration hos 3F Transport, at der er repreesentanter til stede bredt
pa arbejdsmarkedet, og det vil hurtigt opdages, hvis nogle ikke falger reglerne.

Udenlandske virksomheder, som operer i Danmark, skal pa tilsvarende vis som de danske
overholde lov om godskarsel, og karer virksomheder, der ikke er etableret i Danmark,
indenrigskersel i Danmark er de omfattet af reglerne om cabotagekarsel. EU-reglerne for
cabotage betyder bl.a., at der kun kan kares tre cabotage-ture inden for 7 dage, hvis det sker
i forleengelse af en international transport. Centrale akterer blandt arbejdsmarkedets partere
bekreefter endvidere, at der i gjeblikket er ved at blive gennemfart aendringer af 'lov om
udstationering af lanmodtagere’, som indebeerer, at en lavere lgnnet chauffar fra en
udenlandsk virksomhed fremadrettet vil skulle lannes efter danske overenskomstvilkar for
den kgrsel, som gennemfgres i Danmark.

Danmark er eksponeret over for cabotagekgrsel pa grund af relative korte afstande til
graenserne, men dynamikken i transport- og logistikmarkedet indebaerer, at det er vanskeligt
at operere effektivt ved brug af cabotagekgrsel. Danmarks statistik har udgivet data
vedrgrende cabotagekgrsel som viser, at malt i forhold til den internationale karsel, som
udger ca. 19% af alt transportarbejde i Danmark, steg cabotagekearsel fra ca. 4% til 6% fra
2009 til 2018. Pa trods af en stigning fra 2009 til 2018 udger carbotagekersel saledes en
mindre andel af det samlede transportarbejde i Danmark.

Seerligt vedrarende pakkeomdeling, lastbiler under 3.500 kg.

Post Danmark A/S’s konkurrencemeessige situation pa markedet for pakkeomdeling skal
dels forstas ud fra overenskomstvilkar pa omradet og dels ud fra vilkar i den uorganiserede
del af omradet.

Udover ATL’s og DTL’s overenskomst er der pa omradet for pakkeomdeling to starre
overenskomster. Post Danmark A/S er deekket af Industriens overenskomst, og DAO er
daekket af Budoverenskomsten, der er indgaet mellem Danske Mediers Arbejdsgiverforening
(DMA) og 3F Transport.

Post Danmark A/S overgik fra en statslig overenskomst til Industriens overenskomst i 2006.
Historisk har der vaeret indgaet en reekke lokalaftaler med 3F Transport, som har fastholdt
centrale dele af indholdet fra de statslige overenskomster, men der er fra 2015 indgaet en
aftale om at justere bestemmelserne i lokalaftalerne, saledes at overenskomsten i hajere
grad tilpasses vilkarene pa det private arbejdsmarked og Industriens overenskomstforhold i
bredere forstand. Den vaesentligste forskel fra henholdsvis ATL’s og DTL’s overenskomsten
er, at arbejdsgiver betaler det fulde pensionsbidrag pa 12%, hvor der i ATL's og DTL’s
overenskomst opereres med en egenbetaling pa en tredjedel fra den ansattes side.
Endvidere er det fortsat ca. 1.000 tjenestemaend ansat i Post Danmark A/S.

DMA, der repraesenterer de store mediehuse (DAO m.fl.) har siden 1999 indgaet en
overenskomst med 3F Transport. Af historiske arsager findes budoverenskomsten i to
seerskilte versioner opdelt efter geografi. En for Hovedstaden og én for ’provinsen’.
Overenskomsterne minder pa de store linjer om hinanden, men den for 'provinsen’ er dog



mere attraktiv set ud fra et arbejdsgiverperspektiv. | indevaerende analyse betragter vi
DMA/3F’s budoverenskomst under ét i sammenligningen med de gvrige overenskomster.

Sammenholdes DMAs overenskomst med Post Danmark A/S’s overenskomst, rummer
DMA’s overenskomst en raekke forhold, som er til fordel for arbejdsgiver. Det geelder
lgnvilkar (der er tale om en minimallansoverenskomst) herunder lavere pensionsindbetaling
og mulighed for aftaler om akkordarbejde, hvor produktivitet kan kobles teettere pa aflgnning,
og fleksibilitet i forhold planlaegning af arbejdet. | DMA’s overenskomst er der fx ikke angivet
et fast ugentligt timetal, som den enkelte medarbejder har krav pa at blive honoreret for, der
er ikke nattilleg, og der er en kortere opsigelsesperiode. Det vurderes saledes, at DAO har
en konkurrencemeessig fordel over for Post Danmark A/S i forhold til Ien- og arbejdsvilkar.

Den uorganiserede del af markedet er typisk forekommende hos mindre underleverandgrer,
typisk selvsteendige vognmeend. Brancheeksperter har fortalt, at der findes en eksempler pa
logistik- og transportvirksomheder, som operer efter en forretningsmodel, hvor store dele af
den operationelle opgave udfgres via underleverandgrer, hvor der er et kontraktligt forhold
mellem parterne om betaling for udferelsen af opgaven. Med andre ord konstrueres
samarbejdsrelationen med underleverandgrer séledes, at man beveeger sig vaek fra en
arbejdstager/arbejdsgiver relation mod en mere transaktionel relation. En model som i nogen
udstraekning benyttes af fx GLS og Bring forteeller markedsaktgrer

Logistik- og transportvirksomheden slipper ved en sddan model for den usikkerhed, der er
forbundet herved og 'skubber risikoen videre’ til underleverandgren. Hvorvidt en given aftale
ender med at indebaere en attraktiv timelgn for underleverandgren afhaenger i sidste ende af
forskellige faktorer herunder maengden af gods, hvor det skal leveres og med hvor mange
stop mv. Logistik- og transportvirksomheden blander sig ikke detaljeret i, hvilke forhold
(overenskomst eller ej) underleverandgrerne opererer under.

Benytter en logistik- og transportvirksomhed underleverandgrer, der ikke er deekket af en
overenskomst, og som er villige til at arbejde for en lav pris, vil vicksomheden alt andet lige
kunne reducere sine omkostninger og dermed kunne veere mere konkurrencedygtig pa pris.
Det vil dog samtidig veere geeldende, at starre virksomheder har brug for en hgj grad af
stabilitet, som mindre underleverandgrer ikke ngdvendigvis tilbyder.

Sammenholdt med Post Danmark A/S vil virksomheder, der operer efter en model, hvor der
anvendes mindre selvstaendige underleverandgrer, der ikke er daekket af overenskomst,
have mulighed for at skabe en betydelig konkurrencemaessig fordel i forhold til lan- og
arbejdsvilkar.



