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Forord

Denne bacheloroppgaven er skrevet hesten 2017. Arbeidet har vert veldig leererikt og
motiverende. Oljeprisens fall 2014/2015 er utgangspunktet for oppgaven da jeg alltid har
synes det har vart spennende og komplekst. Underveis i oppgaven har jeg fitt en okt
forstaelse for hvordan internasjonale systemer, politikk og markedskrefter er med &
pavirke ravareprisene. Kutt i oljesektoren har gitt store konsekvenser for leveranderer og
underleveranderer i1 bransjen. Omfanget av dette var mye storre enn hva jeg tidligere har
trodd og tall fra blant annet Norges Rederiforbund er sterk lesning for de akterene som har

sitt levebred av oljen@ringen.

Jeg vil forst og fremst rette en stor takk til Rune Stikkholmen, HR-manager i Atlantic
Offshore og administrerende direkter Roy Wareberg, som gjorde det mulig for meg &
komme n@rmere inn pa rederiet. Intervjuet ga meg verdifull informasjon om hvordan

Atlantic Offshore har handtert nedgangen i markedet.

Videre vil jeg takke Antoni Vike Danielsen for god veiledning i startprosessen. Jeg var

lenge usikker pd bdde tema og problemstilling og fremmet dermed mange forslag.



Sammendrag

Ved inngangen til 2015 hadde oljeprisen halvert seg pd bare noen maneder. I januar 2015
var prisen pa et fat nordsjeolje (brent spot) under 50 dollar. Krisen var et faktum.

Oljeprisen hadde fra 2011 hatt et gjennomsnitt pa over 100 dollar fatet.

Konsekvensene av oljekrisen har vert en nedgang i oljesektorens lennsomhet. Folgene av
dette har vaert et okt fokus pé kostnadskutt noe som har gitt store ringvirkninger for
leveranderer og underleveranderer. For norske offshore redere har dette gitt store
konsekvenser. Det er s@rlig to grunner til dette. Den ene er at lavere aktivitet i
petroleumssektoren har gitt lavere ettersporsel etter OSV-fartey. Den andre er at ny
tonnasje har blitt sluppet ut i markedet som folge av skipsbyggingsordre inngétt i bransjens
gode ar for krisen. Kombinasjonen av lavere ettersporsel etter OSV-fartay og en ekning pé

tilbudssiden har fort til en forsterket ubalanse mellom tilbud og ettersporsel i markedet.

Som folge av mengden nybygging i rene for oljekrisen var rederiene sterkt gjeldsbelastet
ved inngangen til oljekrisen. Rederienes egenkapital var finansiert ved obligasjonslan noe
som kom i tillegg til vanlige panteldn hos bankene. Resultatet av dette er en svert hay

gjeldsgrad hvor mye av gjelden er hoyrisikogjeld med nedbetalingsfrist innen 3-5 ar.

Denne bacheloroppgaven er en casestudie av Atlantic Offshore. Oljekrisen har veaert
utfordrende og pavirket rederiet tungt. Arene 2015 og 2016 har veart preget av hyppige
opplag- og salgssituasjoner av flere fartey. De smale gkonomiske marginene forte til at
rederiet har métte kutte kostnader. Dette er gjort i bade drift av skip og i management.
Rederidriften er kostnadsredusert med 30 prosent og management-kostnadene er kuttet

med 15 millioner arlig.

Rederiets finansielle restrukturering er resultatet av en havarert avtale med
obligasjonseierne. Morselskapet (hovedselskapet) ble slatt konkurs og datterselskapene ble
overfort til et nytt investeringsselskap. Denne finansielle restruktureringen gjorde at

rederiet sikret drift frem mot 2020.
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1.0 Innledning

Ved inngangen til 2015 hadde oljeprisen halvert seg pa bare noen méneder (Bloomberg,
2017). I januar 2015 var prisen pé et fat nordsjeolje (brent spot) under 50 dollar (Ibid). Krisen
var et faktum. Oljeprisen hadde fra 2011 hatt et gjennomsnitt pa over 100 dollar fatet. I
enkelte perioder tangerte prisen 120-dollarsmerket (SSB, 2016).

Denne nedgangen er utgangspunktet for den siste “oljekrisen” og forte til nedgang i
petroleumssektorens lennsomhet. Lavere lennsomhet i takt med en fallende oljepris gjorde at
bedrifter tilknyttet petroleumsvirksomhet matte kutte kostnader. Kostnadskutt fra de store
energiselskapene som Statoil, Maersk Oil, ConocoPhillips osv. ga store konsekvenser for

leveranderer og servicetilbydere til petroleumsvirksomheten (E24, 2016).

Tall fra SSB viser tydelig tendenser til endring i markedet. Oljeinvesteringer hadde en
nedgang pa over 27% fra 2014 til 2016. Til sammenligning ekte investeringene med 70 % fra
2010 til 2014 (SSB, 2017).

1.1  Bakgrunn

Nedgang i oljebransjens lonnsombhet, innskrenkinger pa norsk sokkel og mindre investeringer
forte til en nedgang i ettersperselen til norske offshorerederiers tjenester. Rederiene har slitt
med lav utnyttelsesgrad pa fartoyene kombinert med lave rater (Clarkson Platou, 2016). Dette

er faktorer som gir utgangspunktet for oppgaven.

Oppgaven vil ta for seg et Atlantic Offshore sin tilpasningsevne i et nedgdende marked.
Oppgavens fokus vil ligge 1 de kostnadsreduserende tiltakene som er blitt fremmet av rederiet

som folge av krisen.

1.2 Problemstilling

e Hvordan har oljekrisen fra 2014 pavirket Atlantic offshore?
e Hyvilke tiltak har de gjort for & bedre sin konkurransesituasjon og unnga ytterligere

okonomisk tap?



1.3  Begrensninger

Oppgaven vil utelukkende se pd den ndvearende “oljekrisen” fra 2014 og frem til i dag. Videre
vil oppgaven ha Platform Supply Vessel — markedet (PSV) som hovedfokus. Andre
segmenter i markedet vil ogsa bli nevnt der det er relevant for problemstillingen. Med ordet

oljekrise menes den perioden i 2014 hvor oljeprisen dramatisk endret seg og frem til i dag.



1.4  Ordliste

OSv

PSV

OPEX

ERRV

EIA

Petroleum

BNP

OPEC

DP

Nybygg

Assuranse

Offshore support vessel. Fellesbetegnelse for offshore fartoy (PSV, AHTS,
ROV, ERRV mm)

PLATFORM SUPPORT VESSEL

Operation costs

Emergency Response and Rescue Vessel (Beredskap og redningsfartoy)

U.S enegy Information Administration

Samlebetegnelse pa raolje og naturgass

Brutto nasjonalt produkt

Organization of the Petroleum Exporting Countries

Dynamisk posisjonering

Fortegnelse brukt pa nye fartey som blir bygget av verft

Skipets forsikring
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2.0  Teoretisk bakgrunn for oppgaven

2.1  Tilbud og etterspgrsel

Tilbud og etterspersel er et grunnleggende fenomen 1 gkonomisk teori og da gjerne
samfunnsekonomi (Hayes, 2017). For & kunne forsté oljeprisfallet mé en ogsa ha en generell

okonomisk forstaelse.

Tilbud og ettersporsel er de markedskreftene i ett fritt marked som regulerer hvor mye
forbrukerne er villig til & betale for en vare eller tjeneste basert pa pris og tilbudt mengde
(Ibid).

Markedskreftene kjemper mot hverandre og markedet seker etter likevekt. Det vil si at
tilbyderne (oljeprodusentene) ensker & selge produsert olje til hayest mulig pris.

Forbrukerne (oljekjopere) onsker folgelig & kjope til lavest mulig pris. Vi ser at ettersporsel er
mengde produsert vare som forbrukerne er villig til & kjope til en gitt pris. Tilbud er mengde
produsert vare markedet er villig til 4 tilby. Med andre ord hvor mye produsentene er villig til

a produsere av en vare til en gitt pris (Ibid).

At markedet alltid seker etter likevekt betyr at ettersperselen meter tilbudet og visa versa.
Dette betyr at produksjonen bare meter den mengden som er ensket av forbrukerne. Pa dette
stadiet er markedet i likevekt (equilibrium) (Ibid). P4 et slikt stadium finnes det verken
overproduksjon eller underproduksjon. I teorien vil da prisen vere gitt av markedet som alle
akterer godtar. En slik situasjon finner vi svert sjelden i et fritt marked. Hovedarsaken til

dette er hver akters skonomiske egeninteresse. Alle parter ensker 4 tjene/spare sd mye som

mulig (Ibid).

2.2 Bakgrunn for oljekrisen

Ubalanse i markedet er nettopp det som skjedde i oljebransjen i 2014. Forholdet mellom
tilbud og ettersporsel ble ubalansert som folge av en gkning pa tilbudssiden. Ved en slik
oljepris som i arene for 2014, var det serdeles lonnsomt & produsere olje. Dette forte til en
okende produksjon hvor hver akter ensket & tjene sa mye som mulig (EIA, 2017).

Mot 3. kvartal av 2014 passerte oljeproduksjonen oljeettersperselen. Dette ga store overskudd

i markedet. Mot slutten av 2014 ble det produsert omtrent 1 million fat olje mer enn hva som

11



var etterspurt. I takt med denne utviklingen er rdolje som ressurs ikke lenger en knapp faktor.

Dette vil si at tilgangen er stor og ravaren er enkel & fa anskaffe (EIA, 2017).

Utviklingen 1 oljemarkedet kan leses av fra figur 1 nedenfor. Den bl4 linjen illustrerer verdens
petroleumsproduksjon og den sorte linjen illustrer verdens oljeforbruk. Figuren viser hvordan
produksjon har oversteget forbruket. P4 denne méten produseres det mer enn hva som
ettersporres. Dette forer til en ubalanse i markedet, hvor konsekvensen av dette er en fallende

ravarepris.

World liquid fuels production and consumption
balance

million barrels per day million barrels per day
102
100
98
96
94
92
90
88

86 T T T T T T T -2
Q12012 Q12013 Q12014 Q12015 Q12016 Q12017 Q12018

- \World production (left axis)
— World consumption (left axis)

Figur 1: World petroleum production and consumption (EIA, 2017)

Kombinert med haye priser og hey produksjon, er det flere faktorer som spiller inn. Jeg vil

nevne noen i kommende delkapittel.
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2.3 Faktorer som forsterket oljekrisen

2.3.1 Kinesisk gkonomi
Det kinesiske markedet har en betydelig pavirkning pa det globale oljemarkedet. Kina er
verdens sterste importer av petroleumsprodukter (se figur 2) og har de siste arene hatt en

formidabel importekning av olje og gass (Nathman, 2016)

Topten annual net oil importers, 2014
million barrels per day

Selv om ettersporselen etter olje har ekt 1 China | - 1
United States I

Japan | ¢ 2

India N 2 7
South Korea | EEG— 2 3

Kina, har ikke veksten veert i takt med

hva som var forventet. Dette kan ses 1

sammenheng med landets BNP Germany |G 22
, , . France | 16
(Tradingeconomics, 2017). Kinas Spain N 12

Italy |- 11

synkende gkonomiske vekst har vert en S m—

faktor for fallende 01‘] cpris 1 2014/2015. Figur 2: Topp 10 oljeimporterende land (Nathman, 2016)

Da forventningene til landets oljeimport

CHINA GDP ANNUAL GROWTH RATE

ikke har vert hoye, ga dette negativ w2

utslag i markedet (Nathman, 2016). 78

2012 2014 2016

Figur 3: Kinas BNP 2012-2016 (Tradingeconomics, 2017)

2.3.2  Amerikansk skiferrevolusjon

Amerikansk oljeproduksjon har skutt fart de siste arene som folge at flere teknologiske
gjennombrudd i petroleumsvirksomheten. USA har gatt fra & vare en nasjon som var sterkt
avhengig av import av petroleumsprodukter til & bli naermest selvforsynt av olje (Blackwill &

Sullivan, 2014).

Ved hjelp av s@rlig to teknologiske nyvinninger som horisontal boring og “fracking”

(hydraulisk oppsprekking) har dette fort til en mye storre effektivitet og produksjonsvolum i
de ulike oljefeltene i USA (Ibid). Horisontal boring har fert til at brennene har blitt mye mer
presise, samtidig som det gir muligheter for & penetrere flere skiferlag i en og samme brenn.

“Fracking” er en utvinningsmetode som innebarer & pumpe store mengder vann, olje og gass
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ned igjen i brennen med hoyt trykk (Taraldsen, 2014). Dette gjor at skiferlagene sprekker opp
og olje og gass frigjeres. Dette ble tidligere ikke utvunnet. I dag blir det samlet opp og

medferer en gkt produksjon i hver brenn (Ibid).

Som vi ser av figurene under (figur 4 og 5) ser vi en sterk gkning i bade olje - og
gassproduksjon. Da den amerikanske skiferrevolusjonen virkelig grep tak i 2014 ser vi en
sterk ekning i oljeproduksjon. Denne gkningen i produksjon var felgelig en sterk padragsyter

til oljeprisens kraftige fall samme &r.

U.S. natural gas production (gross withdrawals) L U.S. crude oil production k2

million cubic feet per day thousand barrels per day
100,000 12,500

10,000
75,000 W

7,500
50,000

5,000

25,000
2,500

0 T T T T T
2008 2010 2012 2014 2016 ® 2508 2010 2012 2014 2016

= U.S. Natural Gas Gross Withdrawals (Million Cubic Feet per Day) = U.S. Crude Oil (Thousand Barrels per Day)

Figur 4: U.S gass produksjon (EIA, 2017) Figur 5: U.S rdolje produksjon (EIA, 2017)

2.3.3 OPEC’s markedskontroll

Opec, Organization of Oil Exporting Countries, er en internasjonal handelsorganisasjon
bestdende av 14 oljeproduserende land. Organisasjonens mal er & serge for et stabilt
oljemarked og sikre oljetilgang til forbrukere og en barekraftig oljepris til oljeprodusentene

(OPEC, 2017).

Da oljeprisen begynte sitt fall i 2014 var det mange akterer i markedet som regnte med et kutt
i produksjonen fra OPEC som et middel for & stabilisere prisen. Likevel ble det fastsatt i et
mote den 27. November 2014 at OPEC ville fortsette sin produksjon, selv om dette ville bety
at markedet fikk et oljeoverskudd (OPEC, 2014).
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2.3.4 lransk raolje nar verdensmarkedet

12015 ble flere sanksjoner fjernet etter at landet hadde blitt pafert flere strenge sanksjoner
som felge av deres atomprogram fra 2000-tallet (Ianchovichina, et al., 2016) De mest
betydningsfulle sanksjonene var USA og Canadas ekonomiske sanksjoner og EU sin
oljeembargo. I 2015 ble blant annet oljeembargoen opphevet og landet kunne igjen produsere
og eksportere olje til verdensmarkedet (Ibid). Det globale oljemarkedet var i 2015 fremdeles
tungt preget av overproduksjon. Dette gjorde at tilgangen til Iransk olje forsterket ubalansen i

markedet.

2.3.5 Oljemarkedet i ubalanse

Oljemarkedet er et storpolitisk spill hvor tilbud og etterspersel kan manipuleres av store
aktarer, land eller organisasjoner. I forbindelse med oljekrisen 2014, kan det ikke legges noe
skyld pa en enkelt aktor. Krisen er blant annet en konsekvens av alle overnevnte faktorer.

Felles av dette er en hey produksjon som overgér ettersparselen.

2.4 Norske offshore rederi

Norske offshore rederi er i dag eiere av noen av verdens mest komplekse og avanserte fartoy
(Norges Rederiforbund, 2015). Farteyene er spesialisert mot den type arbeid farteyet er
tiltenkt & utfore. Fartoyene kan derfor skilles etter en rekke ulike typer ettersom hvilke
arbeidsoppgaver fartgyet skal utfore i offshorenaringen (Ibid). PSV-fartey er en av disse

typene offshore fartoy og er den skipstypen som er relevant for denne oppgaven.

Norske Platform Supply Vessel har hatt en relativ kort utvikling. I takt med oljebransjen og de
forste oljeinstallasjonene i Nordsjeen pa 70-tallet, var forsyningsfartayene ombygde
fiskebéter. Det forste spesialbestilte fartayet var Rig Pilot i 1971, og ble bygget spesifikt for
oljebransjen. Etterhvert som det norske oljeeventyret omfavnet norsk ekonomi, vokste ogsa

den maritime klyngen (Ibid).

Tall fra norskes rederiforbund i 2015 anslér at den maritime klyngen i offshore service
naringen, sysselsetter omlag 110.000 mennesker og skaper verdier for 175 milliarder kroner

(Norges Rederiforbund, 2015).
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Den norske maritime klyngen tilknyttet offshore neringen har alltid hatt et sterkt fokus pa
innovasjon og utvikling av nye ideer. Dette har medfert en internasjonal annerkjennelse av
norske spesialbygde offshore fartoy. Norske offshore rederier stiller derfor sterkt i
konkurranse med utenlandske tilbydere og i utenlandske markedet. 60 prosent av inntektene

til norske offshore rederier kommer derfor fra utenlandske marked (Ibid).

Skipenes tekniske kompleksitet kan ses i sammenheng med det konkurrerende markedet pa
norsk sokkel. De fartoyene som er bedre, sterkere og mer miljovennlige er de fartoyene som

stiller best ved anbudsrunder og kontraktsinngéelse.

Ulike oljeselskaper har en rekke krav til PSV-fartey som de ensker skal operere pa norsk
sokkel. Eksempelvis ber fartoyene ha et dekksareal storre enn 800 kvadratmeter, ha DP2-
klasse og ikke vaere eldre enn 15 ar (Ytreberg, 2017).

I dag bestédr den norske offshore flaten av omlag 600 fartey. Dette er fartoy som opererer fra
hele kysten og vi finner i dag rederikontorer i nesten hele landet (Norges Rederiforbund,

2015).

2.5 Konsekvenser for norske offshore rederi

Oljekrisen har hatt dramatiske konsekvenser for norske offshore rederi. Det er sarlig to
grunner til dette. Den ene er at lavere aktivitet i petroleumssektoren har gitt lavere ettersporsel
etter OSV-fartay. Den andre er at ny tonnasje har blitt sluppet ut i markedet som folge av
skipsbyggingsordre inngétt 1 bransjens gode ar for krisen (Clarkson Platou, 2016).
Kombinasjonen av lavere ettersporsel etter OSV-fartoy og en ekning pa tilbudssiden har fort

til en forsterket ubalanse mellom tilbud og etterspersel (Ibid).

Redusert arbeidsmengde for PSV-fartey i Nordsjeen har fort til lavere utnyttelsesgrad pa
skipene. Det er vanskeligere & {4 fartoyene i oppdrag og skipene blir liggende lengre til kai. |
begynnelsen av 2016 var utnyttelsesgraden i Nordsjeen pa 55 prosent (OSJ, 2016). Dette har
fort til en rekke kostnadsbesparende tiltak hos rederiene. Skip som ikke géar pa

langtidskontrakter (timecharter) blir sendt 1 spot-markedet i hp om & kapre seg arbeid. De
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fartoyene som pa bakgrunn av heye operasjonskostnader, alder og som ikke vil vare en
kandidat til & anskaffe seg nytt arbeid i neermeste fremtid blir sendt i opplag. Folgende av

dette er permitteringer av bdde mannskap og administrasjon (Norges Rederiforbund, 2017).

Den omveltningen vi har sett i markedet har fort til store likviditetsproblemer hos mange av
rederiene. Den tidligere vedvarende haye oljeprisen forte til at rederiene investerte i ny
tonnasje og stadig mer komplekse fartoy (Norges Rederiforbund, 2015). Rederienes
egenkapital er blant annet hentet fra obligasjonslan og 1an fra ulike banker. Resultatet av dette
er en svaert hoy gjeldsgrad hvor mye av gjelden er heyrisikogjeld med nedbetalingsfrist innen

3-5 ér (Flaaten & Qkland, 2016).

Dette har skapt utfordringer ved rederienes muligheter til & restrukturere lanene (Ibid).
Enkelte restruktureringsprosesser har gitt nye eierkonstellasjoner. I tilfeller hvor en slik

prosess ikke har vaert mulig har det fort til konkurser (Flaaten, 2017).

Den synkende inntjeningen hos rederiene har gitt store utslag pd bersene.
De siste tre arene har blant annet Solstad Farstad gatt ned med 92,46%, Siem offshore

62,20%, DOF 95,22%, Havila 99,45% og Eidesvik offshore 70,90% (Nordnett, 2017).

2.6 SPOT markedet

Spot- markedet er markedet hvor kontraktsinngdelse skjer svaert hurtig. Fartayene som ligger i
spot-markedet ligger ventende pa arbeid og er som regel ikke tilknyttet en fast avtale. Hvis
fartoyene ikke klarer & pdta seg oppdrag er reder ansvarlig for alle kostnader tilknyttet skipets
ventetid (Stopford, 2009).

Spot markedet har operert med rater pd og under OPEX (Clarkson Platou, 2016).

Tall fra Seabrokers Group som viser manedlig gjennomsnittlige spot rater, forteller oss at
gjennomsnittsraten pa en PSV med steorre dekksareal enn 900m” var i 2014 12.025 britiske
pund. I 2015 var gjennomsnittet 5.069 og 1 2016 5.662 (Seabreeze, 2017).

Forelopige tall sa langt i 2017 viser et gjennomsnitt pa 6.909 pund. Tallene er basert pa figur
6 og 7.
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NORTH SEA AVERAGE SPOT MONTHLY RATES

£20,000
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Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec
w2014 £9813 £15165 £9,746 £8,597 £11,296 £10,682 £10,595 £11,421 £11,609 £9,784 £8,521 £5,502
=2015 £5,091 £5,389 £3,687 £2,818 £2,478 £3,746 £3,844 £3,752 £6,584 £3,336 £5211 £8,195
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=2015 £6,141 £6,429 £4,886 £3,699 £2,921 £4,455 £4,610 £5,126 £5,930 £3,185 £5,340 £8,106

Figur 6: Spot rater (Seabreeze, 2015)
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m2017 £5764 £6,777 £8,126 £6,667 £5,642 £5,684 £9,709 £12431 £11,203 £6,425 £- £-

Figur7: Spot rater (Seabreeze, 2017)
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2.7 Opplag

Det er vanskelig & ansld hvor mange skip som til en hver tid operer pd norsk sokkel da
fartoyene har mulighet til 4 pata seg oppdrag stort sett over hele verden. Det blir anslatt at
flatestarrelsen er pa omlag 600 norske offshore skip (Flaaten, 2017). Offshore skip eller OSV-
fartoy er betegnelsen pé skip som operer i offshore oljevirksomhet og kan omfatte blant annet
forsyningsfartey (PSV), ankerhandteringsfartoy, en kombinasjon av ankerhandteringsfartoy
og PSV (AHTYS), Seismikk fartoy, reparerings eller vedlikeholdsfartey (IMR), ROV-fartey
med mer (Wartsila, 2017).

Av draye 600 norske offshore fartoy var 172 fartey lagt i opplag i begynnelsen av 2017
(Flaaten, 2017). I oktober méned 2017 er fremdeles 126 fartoy i1 opplag (korrigert den
18.10.17) (Sysla Maritime, 2017) . Av disse er 61 PSV-er og 36 AHTS-er.

Opplag har en betydelig okonomisk konsekvens for reder. Skipet tas ut av markedet og
annullerer dermed sjansene for at skipet skal kunne pata seg inntektsbringende arbeid. Skipets
finanskostnader forlgper uavhengig om skipet er i drift eller opplag. Dette gjor situasjonen

enda tyngre for reder hvis farteyet har en hoy gjeldsgrad (Flaaten, 2017).

Vi skiller hovedsakelig mellom to ulike typer opplag. Dette er kaldt og varmt opplag. Kaldt
opplag betyr at all bemanning og virksomhet ombord pé farteyet blir lagt ned. Mannskapet
blir permittert og skipet blir liggende til kai uten at motorene eller annet utstyr er pa. Kaldt

opplag er den opplagstypen som kutter mest kostnader i opplagsperioden (Flaaten, 2017).

Det er likevel en rekke usikkerhetsmomenter ved & ligge et fartoy i kaldt opplag. Avanserte
OSV-fartey har svaert komplekse systemer og maskiner ombord. Nar disse slukkes helt av
over lengre perioder kan dette medfere at enkelte av systemene blir edelagt. Blant annet kan

det komme kondens i motoren, aggregatene, eller at radaren ma justeres (Ibid).

Dessuten blir vedlikeholdsarbeid pa farteyene “Over Due” noe som forer til store

vedlikeholds reparasjoner hvis farteyet skal tas ut av kaldt opplag.
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Et varmt opplag skiller seg fra kaldt opplag ved at enkelte av mannskapet eller en vakt daglig
jobber og kjerer ulike systemer ombord. Dette gjor at systemene blir vedlikehold og mengden

vedlikeholdsarbeid er noe mindre nér farteyet tas ut av opplag (Ibid).

Felles for begge opplagstypene er at skipet uansett ma klasses pé nytt nr farteyet skal ut igjen
i arbeid. Hovedérsaken til dette er at klasseselskapene vil vere sikker pé at fartoyet som gér ut
i arbeid er i like god stand som det var ndr det gikk inn i opplag. Dette inneberer at reder mé
gjennomg4 alt av vedlikeholdsarbeid som ellers ville pélopt i den perioden skipet har vaert i
opplag. Skipets forsikring er ogsa et viktig element ved opplag. Forsikringen endres da skipet
ikke lenger er i risikofylt arbeid (Ibid).

2.8  De fire shipping-markedene

Det er fire ulike markeder en reder ma forholde seg til. Disse markedene avgjer hvordan
rederiet anskaffer seg inntekter og hvordan de anskaffer og kvitter seg med fartey. De fire

markedene er:

Fraktmarkedet

Skipsmarkedet (Kjop og salg av fartay)

Nybyggingsmarkedet

Skrapmarkedet
(Stopford, 2009)

Alle disse markedene avhenger av hverandre og vi ser at en endring i ett marked ogsa gir en

endring i et annet.

I dette kapittelet vil det gjores rede for de fire markedene med eksempler fra det norske PSV-

markedet.

2.8.1 Fraktmarkedet

Fraktmarkedet er rederiets hovedkilde til inntekt. Her far rederiet betalt for a stille skip eller
lasteplass tilgjengelig for kjoperen. I dette tilfelle kan det veere et PSV-fartey som skal til en
oljerigg med forsyninger (Stopford, 2009).
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Et godt fraktmarked gir gode rater og dermed en hey inntjening hos rederiene. For oljekrisen
hadde petroleumsvirksomheten et hayt behov for PSV-fartey, og oljeselskapene var folgelig
villig til & betale mye for deres tjenester. Den maritime naringen vokste og inntekten var god.

Dette forte til at andre shipping markeder ogsa gikk godt.

2.8.2 Skipsmarkedet

Skipsmarkedet er 1 slike tilfeller veldig lukrativ for dem som ensker & selge. Ettersporselen
etter fartoy er hoy pa grunn av hegye fraktrater. Flere aktorer ensker & investere pa bakgrunn
av det gode fraktmarkedet og skip blir solgt for verdier hoyere enn nybyggingsverdi
(Stopford, 2009).

Som folge av nedgangen i markedet fra 2014 ser vi at situasjonen er noe ulik. Skip ble solgt
pa billigsalg som folge av lite eller ingen inntektsbringende arbeid. Rederier var desperate
etter kapital for & nedbetale gjeld eller for & kvitte seg med kostnader tilknyttet fartoy i
opplag. Den negative utviklingen i offshore farteys markedsverdi kan leses av fra figur 8.
Fra 2015 til 2017 er det anslatt at fartey innenfor offshoresegmentet har hatt en markedsverdi
nedgang pé 32 % prosent (Norges Rederiforbund, 2017). Dette gir dramatiske folger for en

reder som har l&n i skipets verdi.

I

2008 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2018 2016 2017 est.

B Offshore W Andre segment W Kemikalic B Teerbuk Container

B Gass (NG oz LPG) General cargo B Ro-ro cargo W Rricije Oljegrocukt

Figur 8: utvikling i markedsverdi av norsk skipsflate fordelt pd segment (Norges Rederiforbund, 2017)
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2.8.3 Nybyggingsmarkedet
Som felge av nedgangen i PSV-markedet, dérlige rater og mindre arbeid péd norsk sokkel var

det ingen norske verft som fikk bestillinger 0

pa offshore fartay. Verftenes bestillinger pa

35

offshore fartoy er vist i figur 9 (Flaaten, et
al., 2017).

30

25

Den nybyggingsmengden som fant sted i
arene for krisen har ogsad sammenheng med
fraktmarkedet. Vi ser at PSV-markedets

tilbudsside er mye storre enn ettersporselen.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Antall skip som ble bygget i forkant av
Figur 9: Offshore fartgy bestilt pr. ér. (Flaaten, et al.,
oljekrisen har fort til at en forsterket nedgang 2017)

i ratene til norske PSV-fartay (Clarkson Platou, 2016).

2.8.4 Skrapmarkedet

I nedgangstider vil salg til skrapmarkedet vere en viktig inntekt for rederiene (Stopford,
2009). Skipene har ofte ingen hay verdi i markedet, da fraktmarkedet er darlig. Dette gjor
igjen at skipsmarkedet ogsa er svakt. Den eneste méten & kvitte seg med eldre skip som har

vanskelig for a kapre kontrakter, blir da & selge fartoyet til skrappris (Ibid).

Som vi ser av figur 10, er disse fire markedene som utgjer shipping syklusen. Kontantflyten
til rederiene er positiv fra fraktmarkedet, skipsmarkedet og skrapmarkedet. Det er disse
markedene som muliggjer inntekter for rederiene. I begynnelsen av en syklus med gode
fraktrater oker interessen og prisen i skipsmarkedet. Etterhvert som markedet viser seg & vaere
lukrativt vil mer kapital stremme til som folge av investorer og skipsspekulanter. Dette
medforer en interesse og ekning i nybyggingsmarkedet. I god tro om at fraktmarkedet vil
holde seg stabilt og hoyt gar rederier til innkjop av nye fartey. Noen ar senere nér skipene
inntrer markedet, ser vi at fraktmarkedet synker igjen. Det blir da konsekvensene av et
forheyet tilbud. Det er dette som menes med shippingbransjens syklus. Etterhvert som ratene
synker blir skip solgt og sendt til skrap. Markedet stabiliserer seg og syklusen starter pa nytt
(Stopford, 2009). Med dette som bakgrunn kan ikke markedssituasjonen forklares kun ved fall
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1 oljepris og kutt i petroleumssektoren. Det er en kombinasjon av kostnadskutt og rederienes

flateutvidelse som har pévirket markedsbalansen.

CHARTERER SHIPYARD

1. THE FREIGHT MARKET 3. THE SHIPBUILDING MARKET

Derivatives Voyage Time-charter
Market Market Market
M

Sh E

freight index

Cnmpnnm

COMPANY A
Balance sheet
L-mme- A«m

Ship/Transport

Euuny -w

COMPANY B
Balance sheet

Old ship

2. THE SALE AND PURCHASE MARKET

Second-hand ships bought and sold
d

SHIPOWNER DEMOLITION YARD

Figur 10: De fire shipping markedene (Stopford, 2009)

2.9 Gjeld og gjeldsbetjening

Hovedproblemet for de fleste norske offshore-rederi har vert rederienes evne til & betjene
lanene sine i tider med lav inntjening og heye kostnader. Nedgangen i markedet har gitt lavere
inntjening kombinert med ekende kostnader pa skip som stdr uten arbeid og inntekt. Folgende

av dette har likviditetsgraden til rederiene falt.

Norske offshore-rederi hadde i tidene for 2014 brukt enorme summer pa nybygg og
flateutvidelser. I kampen om & stadig kapre sterre markedsandeler har rederiene belant store

summer for & finansiere ytterligere vekst (Sundberg, 2016) .

Det finnes en rekke ulike typer l&n et rederi kan péta seg for finansiere drift og nybygg. Det
vil na gjeres rede for to vanlige former for 4 anskaffe kapital i shippingbransjen. Dette er
banklan og obligasjonslan. Bakgrunnen for at disse lantypene blir nevnt er fordi banklan er
det mest utbredte og obligasjonslanene har hatt en betydelig pavirkning pa kriserammede

rederier i oljekrisen (Ibid).
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Lan som et utstedt av en bank er det vi ofte kaller et pantelan. Et pantelan er et 1an hvor
lantaker stiller et skip eller annen eiendel til sikkerhet for den verdien som blir belant. Dette
minimerer risiko for ldngiver, da skipet eller eiendelen kan overtas i ldngivers eie. Dette kan
gjores hvis lantaker misligholder lanebetingelsene sine. Langiver kan da overta og selge
eiendelen som det er tatt sikkerhet i (Kavussanos & Visvikis, 2016). Banklén slik som
panteldn kan brukes til 4 beldéne mellom 50-80 % prosent av skipets verdi, avhengig av interne

lanevilkar, lanehistorikk, betalingsevne mm (ibid).

Et obligasjonslan er 14n hvor selskapet utsteder obligasjoner som en tredjepart kan investere i.
Obligasjoner er et verdipapir som er omsettelig under den perioden obligasjonslanet gjelder
(DNB, 2017) . Som regel er varigheten pé et obligasjonslén 3-5 &r.

Ved et obligasjonslin betales 1dnet pa forfall som sin helhet. Rentebetaling skjer arlig (Flaaten

& ©Okland, 2016).

Ved utstedelse av et obligasjonslén skriver ldntager under pé en rekke krav som méa oppfylles.
Dette kan blant annet vere at selskapet mé ha egenkapital pd 20 prosent. Klarer ikke selskapet
dette vil selskapet misligholde obligasjonskravene. Problemet med & restrukturer gjelden for
lantaker 1 et obligasjonslan er at alle obligasjonseierne er anonyme. Samtidig mé to tredjedeler
vare enig 1 restruktureringsavtalen som ligges frem. Hvis ikke dette blir stemt igjennom kan i
teorien obligasjonseierne begjere selskapet konkurs. Problemet med obligasjonslén er at lanet
ofte fungerer som topplén ovenfor andre typer banklan (eks. Pantelan). Det betyr at banken

blant annet stdr foran i keen hvis selskapet eventuelt gar konkurs (Flaaten & @kland, 2016).

Figur 11 illustrer ved den rede 70000

| | i /./
linjen norske offshore rederi 60000
heyrisiko gjeld. I folge DNB 50,000 /
Markets kan 3 av 10 40000 ! | | /f\ / 1
obligasjonsldn komme 1 brudd 30000
med de betingelsene som ble 20,000
avtalt ved gjeldsinngéelse 0000 °® | : |
(Flaaten & Okland, 2016). Aldri 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 11: Total utestdende hgy-risiko gjeld (Flaaten & Bkland, 2016)
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for har beldningsgraden veart sd hey for norske rederier.

3.0 Nedbemanning

Tidligere 1 oppgavens teoretiske del har vi sett neermere pa de tiltakene som er blitt satt i verk
som folge av nedgangen i oljebransjen. Med stadig faerre offshore fartoy under bygging,
samtidig som flere fartoy i markedet blir tatt i opplag er det naturlig & gjere rede for
ansettelsessituasjonen som folge av dette. Den generelle bemanningen i1 bransjen har store
utfordringer nér andelen skip som forsvinner ut av markedet ved salg eller opplag har vart sa

stor (Norges Rederiforbund, 2017).

12015 sé vi en betydelig nedbemanning hos norske rederier. 7.300 ansatte ble oppsagt eller
permittert som folge av den hurtige markedsnedgangen. Norges rederiforbund anslo at
nedbemanningene ville avta utover 2016, noe som dessverre ikke var tilfelle. 1 2016 ble 8.300
ansatte oppsagt i rederiene. Omlag 15 prosent av disse ble permittert og 85 prosent ble

oppsagt (Norges Rederiforbund, 2017).

Utover 1 2017 er det anslétt at trenden vil fortsette 1 offshore service neringen (Ibid).
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4.0  Utgangspunkt for oppgaven

I dette kapittelet vil oppgavens casestudie bli presentert. Ytterligere informasjon om rederiet

og hvordan oljekrisen har pavirket dem redegjores i kapittel 6.

Atlantic Offshore er et bergensbasert offshorerederi med hovedkontor pd Sotra. Rederiet har
spesialisert seg pa rednings- og beredskapsfartey samt supply (PSV). Foruten hovedkontoret
pa Sotra har rederiet ogsa kontorer i Aberdeen, Scotland (Atlantic-Offshore, 2017).

Rederiet ble etablert 1 2008, gjennom et oppkjep av Sartor shipping sin operasjon i Norge og
Ocean Mainports operasjon i Aberdeen og Irland (Atlantic-Offshore, 2017).
I dag har rederiet 12 bater, hvor 3 av de er PSV-er (Atlantic-Offshore, 2017).

I &r 2010 valgte rederiet & gd bort fra navnet Sartor og har siden vert Atlantic Offshore
(Atlantic-Offshore, 2017).

Rederiet har en kompleks organisasjonsstruktur bestdende av mange datterselskaper,
management selskaper og crewing selskaper. Det er datterselskapene som star med eierskap
av farteyene og dens kontrakter. Atlantic Offshore bestar dermed av en stor paraply, med et

morselskap pa toppen av organisasjonsstrukturen (informasjon presentert fra intervju).

Rederiet har i dag omlag 350 ansatte og omsetter for ca. 450 millioner kroner. Av disse
ansatte er 17 lokalisert pd hovedkontoret, 10 pé kontoret i UK og resten sjofolk (informasjon
presentert fra intervju). Sommeren 2016 var rederiet gjennom en omfattende
restruktureringsprosess. Dette endte med at morselskapet ble slatt konkurs og rederiet fortsatte
driften under et nytt selskap (Andersen & Aadland, 2016) . Bakgrunnen for restruktureringen
var rederiets haye kortsiktige gjeld. Den kortsiktige gjelden var i 2015 pa omlag 1,6 milliarder
norske kroner (Sundberg & Framstad, 2016).

Rederiet har siden oljekrisen begynnelse solgt flere fartay. Noen er solgt utenlandsk og andre

er sendt til Danmark for resirkulering.

Mer om rederiet vil bli redegjort i oppgavens kapittel 6.
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5.0 Metodisk tiln@erming

5.1 Metode
Gjennomferelsen av denne bacheloroppgaven er gjort med et utgangspunkt i en enkel og

faseinndelt forskningsprosess. Det er blitt utarbeidet en forskningsplan for & beskrive og

veilede meg 1 mitt arbeid.

Jeg har fulgt en standard forskningsplan hvor bacheloroppgaven er bygget pa ulike faser i

forskningsprosessen.
- FASENE HVA GIOR VI
1 Valg av problemstilling og tema | Finne ut hva som skal undersokes
2 Bestemme utvalg for casestudie Velge ut hvem som skal inkluderes i
undersokelsen
3 Innsamling av data Gjoere datainnsamlingen
4 Bearbeiding av data Transkribere / bearbeide dataen for analyse
5 Analyse av data Forenkle og sammenfatte dataene
6 Tolking av resultater Finne ut hva dataene forteller
7 Utarbeidelse av Gjennomfere skrivearbeidet
rapport/bacheloroppgave

(Larsen,2017)

5.2 Kvantitativ/kvantitativ tilnaerming

En kvantitativ tilneerming ensker hovedsakelig a generalisere og er dermed en egnet
tilneerming om det skal fores statistikk. En kvalitativ tiln@rming som er benyttet i denne
bacheloroppgaven er en eksplorerende og empiri- drevet fremgangsmate. Det vil si at

datainnsamlingen har skjedd med interaksjon mellom forsker (student) og informant og at
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dataen som analyseres blir omgjort til skrift i stedet for tall. P4 mange méter kan en si at en

kvalitativ tilneerming seker forstaelse i stedet for generalisering (Tjora, 2017).

En kvalitativ tilneerming fokuserer pa informantens opplevelse, meninger og tolkinger. Dette
gir bakgrunn for undersegkelsen av Atlantic Offshore, hvor jeg ensker informasjon om deres

opplevelser, meninger og tolkninger av offshoremarkedet.

5.3 Casestudie

Innhenting av empiri er gjort som et casestudie (Atlantic-Offshore).
Informasjonsinnhentingen og det empiriske grunnlaget i oppgaven er gjort ved kvalitativ
intervjutilnerming. En casestudie er en undersokelse som benytter en eksisterende
avgrensning for hvem undersekelsen inkluderer og ekskluderer (Tjora, 2017 ). En case kan

vare en bedrift, avdeling, organisasjon eller en kommune (Ibid).

5.4 Utvelging av intervjuobjekt

En kvalitativ tilneerming tar ikke utgangspunkt i generalisering noe som betyr at utvelgelsen
av undersokelsespersonene eller enhetene (rederi) kan gjores pé en konkret og direkte mate
(Larsen, 2017). Jeg har gjort en skjennsmessig utvelging da jeg bestemte meg for 4 basere
casestudien péd Atlantic — Offshore. Det betyr at jeg selv valgt ut rederiet ut fra min vurdering
av hvor relevant og typisk rederiet er i forhold til tilgjengelig utvalg (Ibid). Basert pa
problemstillingen var det viktig for meg & finne et rederi som har gjennomfort og har erfaring
med de tiltakene som mange aktorer i bransjen har vaert preget av. Det var derfor viktig at
Atlantic-Offshore hadde erfaring med PSV-fartoy, opplag, skipssalg, nedbemanning og

finansiell restrukturering.

5.5  Overfgringsverdi

I denne casestudien har det vert viktig for meg & gjore en undersokelse som har en hoy grad
av overforingsverdi. Det vil si at funnene som er presentert i denne oppgaven ogsa er relevant
for andre rederi i samme segment og konkurranseomrade. Funn som blir presentert og som
ikke har noen overforingsverdi vil ikke vare av interesse sett fra et forskningsperspektiv
(Larsen, 2017). De funnene som blir presentert i oppgaven av gjennomferte prosesser og
tiltak kan sees tilsvarende hos konkurrerende rederi. Folgelig vil gjennomferingsmetoden

avvike fra rederi til rederi samt nér disse prosessene og tiltakene ble iverksatt.

28



5.6  Intervjuprosessen

Intervjuet fant sted fredag den 24. November og ble gjennomfoert hos Atlantic-Offshore sitt
hovedkontor. Hovedkontoret er lokalisert pa Sotra utenfor Bergen ved CCB-Agotnes.
Lokalmiljeet og omradet hvor hovedkontoret befinner seg er et av bergensomrédet storste
klynger for maritim og petroleumsvirksomhet. Coast Center Base (CCB) er bedriften som
driver havneomradet og har veert i drift siden 1973 (CCB, 2017). CCB- basen har til dags dato
oppbygget betydelig kompetanse innen service- og forsyningstjenester, teknisk vedlikehold
og havnedrift. Dette har medfert en tilflytning og en etablering av en solid maritim- og

offshore klynge (Ibid).

Intervjuet ble arrangert etter mail korrespondanse mellom meg og HR-Manager i Atlantic-
Offshore Management. Det ble forst planlagt et intervju mellom meg, HR-manager og teknisk
ansvarlig i rederiet. Grunnen til dette var at jeg etterspurte informasjon om béade

opplagspraksis, nedbemanning og tekniske tiltak.

Det ble avtalt at intervjuet skulle gjennomferes 1 deres meotelokale tidlig i november, men pé
bakgrunn av flere skipsanlep til CCB-basen og arbeidsreiser for teknisk ansvarlig ble dette

utsatt.

5.7  Intervjutype
Under intervjuet hadde jeg laget en intervjuguide hvor spersmalene ble arrangert etter tema.
Dette betyr at jeg hadde arrangert spersmélene pa en mate som gjorde de enklere &

systematisere og analysere etter endt intervju.

Intervjuet var semistrukturert noe som betyr at spersmalene ble utfylt med andre spersmaél
etterhvert som samtalen utviklet seg. Denne avgjerelsen ble gjort da jeg ensket & leere mest
mulig av intervjuet, samtidig som det gir mulighet for & gd dypere inn i omrader hvor det var

interessant for alle parter og fortsette.

Hadde intervjuet vert preget av en “hard” spersmaélsliste ville ikke dette vert mulig.
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5.8  Validitet

Validitet innenfor kvalitative intervju omhandler “bekreftbarhet” og troverdighet i
undersekelsen (Larsen, 2017). At vi undersoker det vi skal undersoke (Larsen, 2017).
Innsamlingsmetoden og dataen som er samlet inn ma samsvare med det en ensker & svare ut i

fra problemstillingen.

I forkant av intervjuet presenterte jeg oppgaven og gikk igjennom en rekke punkter jeg onsket
a vite mer om. Disse punktene er hentet med bakgrunn i kapitlene i den teoretiske delen av
oppgaven. Opplag, nedbemanning, skipssalg, restrukturering og bedriftsinterne kostnadskutt

var noen av disse punktene.

5.9 Reliabilitet

Reliabilitet sier noe om studiens neyaktighet og palitelighet. Ved kvalitative intervju kan
sikring av reliabilitet vaere krevende (Larsen, 2017). Dette skyldes at datagrunnlaget
analyseres i etterkant av datainnsamlingen og gir rom for tolking. Det er derfor viktig at
datamaterialet ikke bygger pé forskerens subjektive skjonn eller skyldes andre tilfeldigheter
(feil tolking av data) (Larsen, 2017).

I prosessen ved analyse av datamaterialet fra intervjuet har jeg forsekt & vaere sd objektiv som
mulig. Enkelte utsagn og pastander som ble presentert under intervjuet har blitt undersekt slik
at alt materiale som skulle analyseres kunne bekreftes. Det er ogsa blir gjennomfort flere
gjennomganger av materialet slik at jeg kunne vaere sikker pa at alt som ble presentert under

intervjuet ogsé ble analysert.

Denne bacheloroppgaven bygger pd datagrunnlaget som ble hentet inn under intervjuet. Det
betyr at informasjonen som er lagt til grunne i oppgaven har rederiets meninger og tolkninger
som utgangspunkt. Jeg har derfor provd & vare kritisk ved behandlingen og analyse av
materiale da informasjonen som er utgitt kan vare preget av informantenes egeninteresse av

rederiets renommé og rykte.
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6.0 Casestudie av Atlantic Offshore

I dette hovedkapittelet vil det redegjores for de funnene som er blitt gjort som folge av
forskningsprosessen og den metoden som er blitt valgt. Informasjonen som blir presentert vil
hovedsakelig vaere resultatet av analyse av intervjuet. Der hvor informasjon er hentet fra

andre kilder enn intervjuet vil dette blir vist.

6.1  Flate

Rederiet har i dag 12 fartey, hvorav “Ocean Clever” er det nyeste i flaten. Rederiets flite
bestar i dag av 3 PSVer (Ocean Art, Ocean Star, Ocean Pride) og 9 multipurpose ERRV-
fartoy (Emergency Response and Rescue Vessel). Rederiet har hatt som mal & skifte ut eldre
tonnasje og har i dag en relativ ny flite. 8 av fartoyene er bygget etter 2010, og 4 er bygget
for. De eldste fartoyene er nykjepet Ocean Clever (2009), Ocean Ness (2000), Ocean Troll
(1984) og Ocean Tay (1992) (Atlantic Offshore, 2017).

6.2 Kontrakter

Rederiet har hatt et mél om & ha en 80 / 20 fordeling av hva som gjelder fartoyenes
kontraktsform. Atlantic Offshore sitt mél har derfor vart at 80 prosent av farteyene skal ga pa

lange kontrakter og 20 prosent av fartoyene skal inngd kontrakter i spot markedet.

Rederiets ERRV-fartoy gar i dag pa lange kontrakter. Kontraktsportefoljen for disse fartoyene
er som folger:

e 3 fartey er tilknyttet kontrakt med Statoil

e 2 fartey er tilknyttet kontrakt med Total

e 2 fartey er tilknyttet kontrakt med Shell

e | fartey er tilknyttet kontrakt med Repsol

e | fartey er tilknyttet kontrakt med Maersk

Av PSV-farteyene er ett fartoy i spot-markedet, ett pa en seksérskontrakt og ett fartoy blir

benyttet som avleser fartay.
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6.3  Opplag
Atlantic Offshore har hatt flere fartoy i opplag som folge av et darlig marked. Opplag har vaert

en av rederiets viktigste tiltak til & begrense kostnader. Rederiet har en rekke prosedyrer som
gjennomfores for avgjerelsen blir fattet om fartoyet blir sendt i opplag eller ikke. Dette kalles
en “Management of Change” prosedyre og gjennomferes for hvert fartoy havner i opplag.
Denne prosedyren innebarer blant annet at alle involverte parter i det spesifikke fartoyet blir
kontaktet. Dette blir ofte gjort gjennom et mate hvor partene kommer til enighet. Det er viktig
at partene blir enige om de fare- og risikomomentene som foreligger nar et skip sendes i
opplag. Dette skyldes at fartayet svekkes i opplag, da systemene og maskineriet ikke blir kjort
som normalt. Er farteyet finansiert ved et panteldn, vil blant annet banken vare underrettet

om opplaget medferer en svekkelse i fartayets markedsverdi.

Av andre sentrale endringer som gjennomfores nér et skip sendes i opplag er skipets assuranse
og klasse. Forsikringen blir endret, da skipet ikke lengre er i normal drift. Dette gjelder ogsa

for skipets klasse (opplagsklasse).

Atlantic Offshore har hatt batene sine i et mellomvarmt opplag. Det kan ikke beskrives som
direkte varmt eller kaldt. Selv om farteyene ikke har hatt mannskap ombord har rederiet alltid
sorget for at batene blir overvéket av en kvalifisert vakt. Systemene og maskineriet har derfor

blitt kjort selv om det ikke har vaert mannskap ombord.

Som en del av “Management of Change” prosedyren er det en rekke mannskap- og
permitteringsprosedyrer rederiet méa gjennomga. Skip som sendes i opplag ber ha en
opplagsperiode pa mer en 3 maneder for at skal bli regnet som gkonomisk besparende. Dette
skyldes rederiets lonnsforpliktelser og krav om varsling til mannskap ombord. Dette vil gjores

rede for i kapittel 6.4.

Atlantic Offshore benytter et integrert vedlikeholdssystem fra Tero Marine, TMV2. Dette
systemet gir mannskapet opplysninger om vedlikeholdsarbeid som ma gjennomferes til
enhver tid. Ulempen med opplag er at vedlikeholdsjobber gér “Over Due”. Dette betyr at nér
skipet skal klasses fra opplagsklasse til drift, er det en rekke vedlikeholdsarbeid som ma
gjennomfores. For & kutte kostnader har rederiet bevisst arbeidet med farteyene for skipet skal
klasses ut igjen fra opplag. Dette gjor at klasseselskapene far mindre arbeid og det minimerer

risikoen med & métte sende fartoyet til eventuelle verft for arbeid.
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I forbindelse med fartoyene som er sendt i opplag har rederiet gatt til innkjop av egne
dieselaggregat. Dette er gjort som et kostnadsbesparende tiltak da det er mer skonomisk i drift

enn hjelpemotorene.

Rederiet praktiserer med et kostnadsestimat pa mellom 10-15 tusen kroner daglig for et fartoy
i opplag. Det er da ikke tatt hayde for eventuelle finanskostnader ved fartayet. Dette kan

variere 1 forhold til lanegraden pa fartoyet.

Etter oljekrisen 1 2014 har Atlantic Offshore hatt en rekke fartey i opplag.
e Ocean Produce ble lagt i opplag ved inngangen til oljekrisen i 2014
e Ocean Surf og Ocean Scout ble sendt i opplag i mars 2015
e Ocean Sprite og Ocean Swan ble sendt i opplag sensommeren 2016

e Ocean King ble sendt i opplag sensommeren 2016

Den sterste utfordringen for selskapet var Ocean Scout. Ocean Scout var eid av et
investeringsselskap som rederiet leide fartoyet fra. Denne Bare-Boat avtalen hadde hoye rater,
noe som gjorde fartoyet veldig kostbart ndr det ble sendt i opplag. Datterselskapet som eide
fartayet ble senere slatt konkurs som folge av den heye gjelden og den dyre raten pé

kontrakten. Totalt tapte selskapet 180 millioner pa dette fartoyet.

6.4  Salg av Skip

De siste drene har rederiet solgt unna eldre tonnasje bade til resirkulering og andre aktorer.
Bakgrunnen for de fleste salgene er gammel tonnasje og markedsnedgangen. Noen av
fartayene som er solgt har vert svert gamle. Hoy alder vanskeliggjor fartayenes
konkurranseevne da kunden (oljeselskapene) kan fa et nyere fartoy til samme pris.
Fartoyenes alder har stor betydning for salgsprisen. I dagens marked hvor skipsverdien stadig
synker i skipsmarkedet, er salg som regel et tiltak for a kutte kostnader i stedet for a tjene

penger.

I en salgsprosess har Atlantic Offshore hovedsakelig engasjert utenlandske meglere. De fleste

skipssalg har derfor blitt gjennomfoert av Serafrikanske og tyske meglere.

Noen av fartgyene som er blitt solgt er;
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e Ocean Fighter, solgt desember 2014 (Flaaten, 2014)

e Ocean Produce, solgt mars 2015 etter opplag fra september 2014 (Andersen, 2015)

e Ocean Swift solgt til skraping i Danmark véaren 2015 (Atlantic-Offshore, 2017)

e Tidligere Ocean Clever ble sent til resirkulering april 2016 (Knoph, 2016)

e Ocean Sun ble solgt mai 2016 (Flaaten, 2015)

e Ocean King solgt april 2017 (Andersen, 2017)

e Ocean Sprite og Ocean Swan ble solgt til resirkulering sommeren 2017 (Skipsrevyen,

2017)

De fleste skipssalg har i folge administrerende direkteor vart solgt til bokfert verdi. Han uttaler
videre at tapene knyttet til skipssalg hovedsakelig har vert PSV-er. Dette bekrefter hva som

er beskrevet i kapittel 2.8.2 om det ndvarende skipsmarkedet.

6.5 Nedbemanning

Atlantic offshore har hatt en omfattende men jevnlig nedbemanning de siste drene. Rederiet
har 1 dag omlag 350 ansatte. Det er 17 ansatte pd hovedkontoret i Bergen og 10 ansatte pa
kontoret i UK. Resten av bemanningen er sjofolk. Rederiets hoyeste antall ansatte har vert

omlag 700 ansatte dret for oljekrisen utbredte seg.

Den gkende trenden med fartey i opplag og flere skipssalg har fort til at rederiet har vaert
avhengig av 4 nedbemanne for & holde kostnadene pé et levedyktig niva. Rederiet har sagt

opp bade mannskap og management de siste arene.

Det er en rekke lover og regler som regulerer ansettelsesforholdet. Dette vil det ikke gjores
rede for da hovedfokuset fra problemstilling er hva og hvordan Atlantic Offshore har omstilt

seg som folge av oljekrisen. Jeg vil derfor belyse hvordan prosessen foregér i rederiet.
Nér et skip blir solgt eller sendes 1 opplag og mannskapet skal sies opp blir det i forkant av

alle prosessene sendt ut en varsling til de bererte. De ansatte som star i fare for a miste jobben

skal bli varslet om dette minst 14 dager for.
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Videre blir det arrangert et mote med fagforeningen. Her fremmes begrunnelsen for hvorfor
den ansatte stér i fare for 4 miste jobben samtidig som det gir mulighet for samtaler mellom
den enkelte ansatte. Fagforeningen har ett tydelig utgangspunkt hvor nedbemanning skal skje
1 henhold til ansiennitet. Dette har ikke rederiet praktisert i alle tilfeller. I tilfeller hvor den
ansatte har vektig grunnlag for & beholde jobben er dette tatt stilling til. Dette kan vere

personlige drsaker eller at den ansatte er aleneforserger.

Andre faktorer rederiet ser pa er hvem som har hgyest kompetanse. Denne vurderingen gjores
ut ifra ansiennitet og den ansattes sertifikater. Det kan tenkes at det er et skonomisk motiv
bak denne vurderingen da sertifikater er kostbare. Som et eksempel vil et MOB-bat kurs koste

rederiet omlag 40-50 tusen pr. ansatt.

Nér disse prosedyrene og vurderingene er gjennomfert kan den formelle permitteringen
begynne. Hovedregelen er at den ansatte skal ha 14 dagers varsling og 20 fult betalte
arbeidsdager som folge av permitteringen. Dette gjelder for hele mannskapet i rederiet da alle

er ansatt pa like vilkér og etter norsk tariff.

6.6 Bedriftsinterne kostnadskutt

Som folge av stadig pressende okonomi for det gjeldstunge rederiet er det blitt gjennomfert en
rekke bedriftsinterne kostnadsreduksjoner. Dette er alt fra smé og enkle kostnadskutt som
avisabonnement og leiekontrakter til kontorlokaler. Totalt har rederiet kuttet 15 millioner
arlige kostnader. Rederiet viser til kutt i telefonabonnement, avisabonnement og
n&ringsorganisasjoner. Atlantic offshore har sagt opp medlemskapet i de fleste maritime
naringsorganisasjoner og foreninger med unntak av Norges Rederiforbund og Maritimt

forum.

Rederiet har samtidig begrenset kostnadene ved arbeidsreiser for de ansatte, hvor det tidligere

var mye pendling mellom kontorene i Norge og UK.

Det storste kostnadskuttet sett fra et bedriftsinternt perspektiv er gjort ved reforhandling av

leiekontraktene. Dette gjelder for begge kontorene i Norge og UK. Rederiet har kuttet antall
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kvadratmeter pa begge kontorene. Denne endringen har medfert en sterre bruk av &pent

kontorlandskap for & kunne minimere sterrelse pé lokalene.

Rederiets drift av farteyene har ogsé statt i fokus for kostnadskutt. I lepet av to har rederiet
redusert driften ombord med omlag 30 prosent. Det storste kostnadskuttet for driften er bytte
av klasseselskap. Som folge av endring av klasseselskap har rederiet halvert kostnadene som

er tilknyttet disse selskapenes service og tjenester.

Administrerende direktor sier videre at fokuset pa kostnader har endret seg radikalt de siste

arene, da dette ikke har veart sa sentralt tidligere som det er ni.

6.7  Restrukturering, gjeld og nytt morselskap

I rene for oljekrisen har Atlantic offshore opparbeidet seg en betydelig gjeld. Mesteparten av
gjelden var bankldn med sikkerhet i fartoy, men ogsa obligasjonsmarkedet ble brukt som kilde
til ny kapital. Rederiet gikk dermed inn i oljekrisen med rekordhey gjeld. Totalt var den
kortsiktige gjelden pa 1,6 milliarder kroner 1 2015 (Sundberg & Framstad, 2016).

Mye av gjelden som hadde blitt opparbeidet 14 i datterselskapene. Hvert datterselskap hadde
eierskap i ett fartay som betjente sin egen gjeld. Inntekten til de farteyene som fremdeles var
bankfinansiert gikk utelukkende til & betjene gjelden 1 hvert av datterselskapene. Grunnen til
dette er rederiets bruk av Ringfence finansiering. Dette er en avtale rederi og bank har inngétt
for & sikre verdier i et selskap. Banken krever da at kapitalen skal ligge i det selskapet som er
registrert med gjelden. Konsekvensene av dette er at det kan vere vanskelig for & rederiet &

flytte kapital.

Det var i hovedsak obligasjonsldnene som utlgste den finansielle krisen i rederiet. Totalt
hadde rederiet en gjeld pa 725 millioner fordelt pé tre ulike obligasjonslén. To av lanene pa
henholdsvis 75 og 150 millioner klarte rederiet & innfri. Etter oljekrisens fremmarsj ble de
okonomiske marginene mindre for Atlantic Offshore. Eldre fartey gikk ut av kontrakter og
rederiet gjorde 1 2015 en rekke nedskrivninger av rederiets fartoy. Nedskrivningene var pé
totalt 156 millioner kroner. Kombinert med dette hadde kronen svekket seg mot bade britiske
pund og amerikanske dollar. Konsekvensen av valutatapet ble et urealisert tap pa nesten 82

millioner kroner.
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Summen av nedskrivningene og valutatapet gjorde at Atlantic Offshore havnet i brudd med
lanebetingelsene. Dette var betingelser tilknyttet obligasjonslénet pa 500 millioner kroner.
Avtalen var at rederiet til enhver tid skulle ha 20 prosent egenkapital. Selv om
datterselskapene gikk med overskudd, hvor farteyene gikk pé faste kontrakter, kunne ikke

rederiet bruke disse pengene til & betale rentene til obligasjonslanet.

Hosten og vinteren 2015 ble dermed en langvarig periode med forhandlinger mellom banker,
investorer og obligasjonseiere. Den 4.mars 2016 stemte obligasjonseierne om en avtale som
tidligere hadde blir presentert av rederiet. P4 dette tidspunktet hadde alle bankene gatt med pé
betalingsutsettelse pa andre eksisterende lan. Hvis avtalen ble godkjent av obligasjonseierne
var det ogsa enighet om at rederiets storste aksjonar skulle bidra med over 50 millioner med
frisk kapital. Avtalen innebar en halvering av gjelden til 250 millioner kroner med forfall

november 2020, mot at obligasjonseierne skulle f4 48 prosent av rederiets aksjer.

Forslaget ble stemt i mot med over 90 % av stemmene og rederiet var pa randen av konkurs.

Lesningen ble & sl& Atlantic Offshore konkurs. I samarbeid med bankene og hovedaksjonaer
ble det opprettet et nytt selskap av eid av H. Qgreid & Senner AS. Det nye selskapet fikk
navn Aegopodium. Den 11. April 2016 ble de fleste av datterselskapene solgt inn fra Atlantic

Offshore til Aegopodium for en sum av ca. 70 millioner kroner.

Datterselskapene som ble med videre var Atlantic Offshore Management AS, Atlantic
Offshore Crew AS, Atlantic Offshore Alpha AS, Atlantic Offshore Gamma AS, Atlantic
Offshore Epsilon AS, Atlantic Offshore Zeta AS, Atlantic Offshore Eta AS, Aconitum
AS, Atlantic Offshore Theta AS, Ocean Response Scotland Ltd (Proff.no, 2017).

Alle disse er na underlagt det nystartede Aegopodium. Aegopodium fikk totalt med seg 12 av

18 fartoy pa den tiden og alle kontraktene samt management- og crewing selskapet.
Metoden for hvordan dette ble gjennomfert er blitt mye omdiskutert. Blant annet raste

obligasjonseierne da de métte se lanet pa 500 millioner tapt. For & gjore prosessen lovlig viste

Atlantic Offshore (Aegopodium) til en gjenkjepsavtale hvor obligasjonseieren kunne kjope
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opp igjen Aegopodium for samme sum (70 millioner). Gjenkjopsavtalen hadde frist pa 90

dager.

Rederiet har ikke hort noe fra obligasjonseierne, selv om interessen for oppkjep var stor. Den
11. Juli 2016 var fristen for gjenkjopsavtalen utlept. I etterkant av restruktureringen papeker
rederiet at det er blitt sikret 350 arbeidsplasser og kontraktsverdier pé 1,6 milliarder.

Rederiet har i dag en samlet gjeld pa 1 milliard og i overkant av 1 milliard gikk tapt som folge
av restruktureringsprosessen. Tapene var 500 millioner av obligasjonslanet, 180 millioner av
fartoyet Ocean Scout (fikk ikke overfort datterselskapet til Aegopodium) og 450 millioner 1

andre ureelle skipsverdier.

6.8  Oppsummering

Oljekrisen har vert utfordrende for Atlantic Offshore og pavirket rederiet tungt. Arene 2015
og 2016 har veert preget av hyppige opplag- og salgssituasjoner av flere fartgy. De smale
okonomiske marginene forte til at rederiet har matte kutte kostnader. Dette er gjort 1 bade drift
av skip og i management. Rederidriften er kostnadsredusert med 30 prosent og management

kostnadene er kuttet med 15 millioner arlig.

Rederiets finansielle restrukturering er resultatet av en havarert avtale med obligasjonseierne.
Morselskapet (hovedselskapet) ble slitt konkurs og datterselskapene ble overfort til et nytt
investeringsselskap. Dette ble lovliggjort med bakgrunn i en gjenkjopsavtale som ga

obligasjonseierne mulighet til & kjope tilbake selskapet for samme sum (70 millioner).

Bakgrunnen for de finansielle problemene kan rederiet kritiseres for. Rederiets
kostnadsstyring og finansielle fremtidsplan tok aldri heyde for en eventuell nedgang i
markedet. Bakgrunnen for denne pastanden er rederiets utstrakte bruk av ringfence
finansiering som ldser eiendeler og verdier i datterselskapene. Dette gjor at morselskapet blir

enda mer utsatt hvis inntektene og marginene faller.

Mange av datterselskapene var velfungerende og rike, men overfering av kapital til
morselskapet for & betale rentene av obligasjonslanet, lot seg likevel ikke gjore. Planen var at
eldre gjeldfrie fartoy skulle sikre morselskapet en sikker kontantstrem. Morselskapets

inntekter ble som folge av krisen vesentlig mindre da de eldste fartoyene var de forste til &
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miste inntektsbasert arbeid. Salg av fartey var heller ikke tilstrekkelig til & betale rentene da
markedsverdien til fartayene er blitt betydelig svekket de siste arene. Eldre PSV-fartey fra 70-

og 80-tallet er verdsatt til rundt 3-5 millioner kroner ifolge rederiet.

7.0  Konklusjon

e Hvordan har oljekrisen fra 2014 pavirket Atlantic offshore?
e Hoyvilke tiltak har de gjort for 4 bedre sin konkurransesituasjon og unngé ytterligere

gkonomisk tap?

For a svare pa oppgavens forste problemstillingsspersmal kan det konkluderes med at
oljekrisen forte til store finansielle problemer for Atlantic Offshore. Det ber likevel papekes at
rederiet hadde opparbeidet seg en betydelig gjeld. Dette kunne blitt krevende a betjene

uavhengig av oljekrisen uten en form for ny finansiering.

Oppgavens andre problemstillingsspersmal kan med bakgrunn fra kapittel 6, svares i korte
trekk. Rederiet har i oljekrisens periode gjennomgatt tiltak i form av salgsprosesser,
opplagssituasjoner, nedbemanning, kostnadsreduserende tiltak og en finansiell

restrukturering.

Rederiet har i dag lagt oljekrisen bak seg. Med en ny start under selskapet Aegopodium, har
selskapet kvittet seg med de tyngste kostnadspostene og gjeldsnedbetalingene.
Obligasjonslanet er borte samtidig som rederiets mange panteldn er redusert. Dette er
resultatet av de datterselskapene med eierskap i fartey som ikke ble overfort til det nye

eierskapet. Disse fartayene ble overtatt av bankene som sikkerhet og nedbetaling av lénet.

Sammenlignet med Atlantic Offshore ser vi flere norske offshorerederi i lignende situasjoner.
Béde Havila Shipping, Island Offshore og Farstad er noen av rederiet som har gjennomgatt
omfattende restruktureringer (Strandli, 2017) (Strandli, 2016) (Wig & Framstad, 2017).
Sistnevnte ble senere fusjonert med Solstad offshore og Deep Sea Supply (Wig & Framstad,
2017).
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Atlantic Offshore ensker fremover et storre fokus innenfor redning- og respons segmentet
(ERRYV). Oljekrisen har gitt rederiet store tap serlig innenfor PSV-segmentet og vil derfor

ikke fokusere stort pa dette segmentet i fremtiden.

Atlantic Offshore ser lysere pé fremtiden da rederiet har kontraktsverdier og avtaler 3 ar frem
i tid. Folgene av restruktureringen har gjort rederiet ekonomisk levedyktig frem til 2020 og

rederiet betjener alle 14n 1 henhold til avtale. For Atlantic offshore er oljekrisen forelopig
forbi.
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Vedlegg:

Intervjuguide, individuelt intervju

Temabeskrivelse, problemstilling og oppgavebegrensinger

Nedgang i oljebransjens lonnsombhet, innskrenkinger pa norsk sokkel og mindre investeringer
gjorde at ettersparselen etter norske offshore rederiers tjenester ogsé ble mindre. Rederiene
har slitt med lav utnyttelsesgrad pa fartoyene kombinert med lave rater. Dette er faktorer som

gir utgangspunktet for oppgaven.

Oppgaven vil ta for seg et Atlantic Offshore sin tilpasningsevne i et nedgdende marked.
Oppgavens fokus vil ligge 1 de kostnadsreduserende tiltakene som er blitt fremmet av rederiet

som folge av krisen.

Problemstillingen kan formuleres slik:

e Hvordan har oljekrisen fra 2014 pavirket Atlantic offshore?
e Hyvilke tiltak har de gjort for & bedre sin konkurransesituasjon og unnga ytterligere

okonomisk tap?

Oppgaven vil utelukkende se pd den ndverende “oljekrisen” fra 2014 og frem til i dag. Videre
vil oppgaven ha PSV-markedet som et hovedfokus. Der hvor det er naturlig eller hvis det eker
den generelle forstielsen for oppgavens problemstilling eller markedet som sédan, vil andre
segmenter i markedet belyses. Dette kan vere rater eller informasjon om AHTS-fartoy eller

andre OSV-segment.
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Fase 1:
Rammesetting

Fase 2:
Erfaringer

1. Lost prat (5 min)

Uformell prat

2. Informasjon (5-10 min)

Si litt om temaet for samtalen (bakgrunn, formal)
Forklar hva intervjuet skal brukes til

I utgangspunktet vil det ikke vaere taushetsbelagt da oppgaven
ikke skal veere konfidensiell.

Sper om noe er uklart og om respondenten har noen spersmal
Informer om ev. opptak, serg for samtykke til ev. opptak

3. Overgangssporsmal: (15 min)

Undersok intervjuobjektets arbeidsbakgrunn / naverende

stilling / ansiennitet / utdanning mm.

e Litt om intervjuobjektets arbeidshverdag (Kan du beskrive din

egen arbeidshverdag)
(Oppfolgingsspersmél knyttet til dette)

e Kan du/dere fortelle/presentere Atlantic offshore
(Sartor shipping)
e Dagens flate
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Fase 3: 4. Nokkelspoersmal: (30-40 min)
Fokusering

Tiden etter 2014
e Hvilke avtaler har farteyene deres vart pa?

Spot / long term?

e Opplag, konsekvens av utgdende avtaler eller et svakt spot-

marked?

e Hva ligger til grunne for avgjerelsen ved a ligge et fartoy i

opplag?

e Varmt/kaldt opplag?

e Hyvilke fartey har dere hatt i opplag?

¢ Bemanning under opplag?

(Permittering, oppsigelser, kostnader ved opplag?)

Dere har solgt eldre tonnasje (resirkulering, havvind), er dette

en del av en strategi eller er det en konsekvens av markedet?

e Hvordan fungerer en salgsprosess ved salg av fartey?

(forhandlinger, pris, markedspris osv.?)
e Det er stilles krav til beredskap og redningsfartey pa norsk
sokkel. Hvordan har oljebrems og kutt i

petroleumsvirksomheten pévirket disse fartoyene og avtalene?

e PSV markedet kontra beredskap- og redningsmarkedet?

e PSV markedet mer “mettet” enn ERRV? (hvorfor)
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Fase 4:

Refinansiering

e Atlantic offshore nye eiere? Aegopodium
(Aksjer, aksjeandel, Morselskapet, datterselskap)

Restruktureringsprosessen forrige sommer

e Hvilken betydning har det at selskapet har fitt nye eiere?
(Gjeldsovertagelse, kapital?)

e Hva tenker dere om markedet fremover?

(Oljepris over 60 dollar)

Los prat.

Takket for intervjuet
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