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Alang la sacrifiée 
 

 
Hoegh Cape, futur Kota Tanjong, Vancouver (Canada), 11 mars 1960 © Paul Willis 

 
Le Welcome In My BackYard (WIMBY) dans l'état du Gujarat en Inde a succédé au Not In My BackYard 
(NIMBY) aux Etats-Unis, au Royaume-Uni, en France, en Espagne, en Italie, à Hong Kong et en Corée 
du Sud. 
 
Le 1er navire à démolir est arrivé sur les plages d'Alang-Sosiya le 13 février 1983. C'était le Kota 
Tanjong,  un cargo classique de 151 mètres de long, de 10.400 tonnes de port en lourd, construit en 
1956 par le Deutsche Werft, à Hambourg, comme norvégien Hoegh Cape. Il est devenu en 1967 
l'Eastern Cape sous pavillon de Hong Kong, puis en 1972 le Kota Tanjong sous pavillon de Singapour 
(Pacific International Lines). Il a été livré à la démolition au chantier SS Jain & Co d'Alang.  
 
La plage d'échouage s'étend sur 14 km de long et 67 km2. Elle est divisée en 110 concessions de 30 à 
120 m de large et de 50 à 240 m de long dans la zone intertidale. Les navires sont démolis en parallèle.  
Plusieurs critères ont contribué à la sélection du site: 
 
- le golfe de Cambay est relativement épargné par les tempêtes même en période de mousson, ce qui 
nôexclut pas cependant les ®v¯nements extr°mes. 
- les marées sont de forte amplitude, environ 13 m, et la zone intertidale peut être utilisée comme zone 
de travail et de transit des matériaux et des déchets de la démolition des navires. 
- le littoral n'est pas envahi par les vases et le sable couvre un socle géologique dur qui facilite et 
stabilise l'échouage des navires. 
- les populations riveraines étaient peu nombreuses au moment de l'irruption de cette nouvelle activité. 
En majorité elles appartenaient à la communauté des Kolis et n'étaient pas en mesure de résister par 
des moyens de droit ou de mobilisation de l'opinion publique nationale ou internationale. 
 
En 1983, le bilan était de 5 navires démolis et en 1998 de 361. En 1984, le poids lège total des navires 
démolis était de 259.000 t, en 1998 il était de 3 millions de tonnes. En 2016 il a été de 3,2 millions de 
tonnes. Cette colonisation fulgurante a bouleversé la vie locale, l'environnement terrestre et 
l'écosystème marin. 
 
Les données statistiques et photographiques collectées par les autorités de l'Etat sur les perturbations et 
les pollutions subies par l'environnement terrestre ne sont pas d'accès public. Toutes les mangroves en 
haut de plage ont disparu en une poignée d'années. Seuls les témoignages des habitants et des élus 
disent une partie de la vérité. 12 villages ont été directement touchés. Des centaines de dépôts 
sauvages se sont accumulés dans l'arrière-pays  sur des parcelles vouées à la culture ou au pâturage. 
Ce glissement s'est opéré avec une relative facilité, une partie des agriculteurs devenant au fil du temps 
ouvriers journaliers sur les chantiers de démolition. Des animaux sont morts après avoir mangé ou 
marché sur les déchets. Les coopératives laitières et maraîchères, l'horticulture ont petit à petit disparu. 
Les villageois se plaignent d'un bruit infernal, de maladies respiratoires et cutanées, de brûlages à ciel 
ouvert de déchets. L'eau souterraine est depuis 30 ans surexploitée à cause de l'afflux de 20 à 30.000 
immigrants travaillant dans les chantiers. Des puits et des forages ont été fermés, l'eau douce est 
dégradée par l'eau de mer. Le niveau de la nappe phréatique était à - 15 m en 1983, aujourd'hui il est à -
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120 m. En analogie avec d'autres terroirs dans le monde brusquement envahis par une industrie 
étrangère et autoritaire, les terres environnantes sont devenues moins fertiles et plus chères d'accès. 
 
L'impact sur les communautés de pêcheurs et les ressources halieutiques a été encore plus violent. 
2500 pêcheurs ont été frappés de plein fouet. Sur 50 km de mer côtière à l'ouest et à l'est des chantiers 
de démolition d'Alang et de Sosiya, les captures de crevettes et de homards, les espèces les plus 
recherchées sur les marchés locaux et de Bombay, se sont effondrées en quelques années. Les 
statistiques le prouvent. A Ghogha, le débarquement des crevettes entre 1991 et 1995 est tombé de 1 t 
à 500 kg, et à Bhavnagar le débarquement des homards de 3 t à 100 kg. Mêmes tendances à la baisse 
pour les scopélidés (Harpadon nehereus), pour les mulets et les aloses hilsa. Les poissons-chats ont 
disparu des filets et sur les quais. La concentration des micropolluants métalliques rend les produits de 
la mer impropres à la consommation mais ils continuent à être mangés frais ou séchés par les pêcheurs, 
leurs familles et les travailleurs des chantiers. 

 
Sur 14 km de plage, le sable de la zone intertidale sert d'éponge à métaux lourds, à hydrocarbures, à 
polymères et à coliformes fécaux. Tous ces contaminants proviennent du pompage des déchets 
liquides, de l'extraction des moteurs, de la casse des réseaux d'eaux usées, du découpage en tranches 
puis en plaques de 2x2m sur 1,5 cm d'épaisseur de 100.000 m2 de métaux si l'on prend en référence 
une coque de 10.000 t de poids lège. Le cocktail de polluants issus de la démolition des navires est 
absorbé par l'environnement et les travailleurs sous forme de poussières, d'éclaboussures, de mares, 
d'écailles et de fragments déchiquetés. 
 
Les évaluations par les scientifiques indiens de l'état chimique, biologique et bactériologique du golfe de 
Cambay sont rares et ne permettent pas de définir avec précision la migration et les zones 
d'accumulation des polluants émis par l'activité de démolition des navires. Toutefois, il ressort de ces 
études que, sur un linéaire côtier d'au moins 100 km de longueur et sur une largeur de 10 km en mer, la 
contamination est très forte ou forte. Sur les 67 km2 du chantier global de démolition, les sédiments 
intertidaux composés de sables fins et grossiers sont terriblement chargés en éléments traces 
métalliques typiques de la démolition des navires construits et peints et repeints entre 1950 et 2000. Si 
l'on se réfère à la réglementation française qui n'est pas très contraignante à ce sujet, tous les 
sédiments intertidaux de la rive ouest du golfe de Cambay sont susceptibles d'être qualifiés de déchets 
dangereux. Pour le mercure, le zinc, le nickel, le cuivre, le chrome, le cadmium et le plomb, les teneurs 
sont telles que s'il fallait draguer Alang et au large, il faudrait stocker les boues à terre dans des alvéoles 
étanches. Encore faut-il préciser que les études disponibles n'ont pas recherché l'arsenic et les PCB et 
sont très évasives sur les hydrocarbures. 
 
Comme dit l'arrêt de la Cour Suprême portant sur l'autorisation du démantèlement du Blue Lady, ex-
Norway, ex-France en septembre 2007 : "Quand une entreprise commerciale est d'intérêt général et 
profite à l'ensemble de la population, les difficultés subies par un petit nombre de personnes ne peuvent 
pas être prises en compte".  
Dans ces conditions, il est vain de mettre en avant le triste sort infligé aux crevettes locales, aux 
homards et aux oeufs de poissons. 

 
Alang, 15 décembre 2002 - Google Earth 
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Alang, 28 octobre 2013 - Google Earth 

 

  
2017, Alang vue de drone  É Sajjad Chowdhury  

 

  
Alang et le golfe de Cambay.  
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Bilan du 1ème trimestre 2017 
 

tonnage recyclé navires 

1 Inde, 719.000 t (31%) 
2 Bangladesh, 618.000 t (27%)  
3 Pakistan, 399.000 t (17%) 
4 Chine, 301.000 t (13%) 
5 Turquie, 108.000 t (5%) 

1 Inde, 79 (33%) 
2 Bangladesh, 47 (20%) 
3 Chine, 34 (15%) 
4 Turquie, 32 (14%) 
5 Pakistan, 31 (13%) 

 
240 navires. Le convoi à démolir s'allongerait sur 
42 km (39 km le trimestre précédent). Le tonnage 
ferraillé est de 2,3 millions de tonnes. La 
croissance de l'activité a été de 7% par rapport 
au trimestre précédent. En dépit de l'accident du 
9 janvier sur le transporteur de gaz grec Gaz 
Fountain (5 morts) et l'interdiction d'échouage 
visant tous les tankers, le Pakistan affiche une 
hausse de 3% et reste n°3. Ses tarifs sont 
attractifs ; des navires positionnés en extrême-
orient ont fait route jusquôà Gadani. L'Inde 
conserve la 1ère place du trimestre devant le 
Bangladesh. 

  
225 navires (92%) ont été démolis dans le sous-continent indien, en Chine et en Turquie. Sur ces 225 
navires, 76 avaient été construits en Europe et 92 appartenaient à des armateurs européens ou de 
lôespace ®conomique europ®en. 
 
Cash 
Les prix à la tonne sont restés stables pendant la 1ère partie du trimestre: aux alentour de 300 US$ 
dans le sous-continent indien, 250 US$ en Chine et 200 US$ en Turquie. A partir de la mi février, la 
hausse a été soutenue dans le sous-continent où certains navires ont atteint près de 400 US$ à la fin 
mars.  
La Chine et la Turquie n'ont pu suivre le rythme du trio Inde, Bangladesh et Pakistan. Les prix d'achat en 
Chine sont inférieurs de 35% et en Turquie de 55%.  

 
 

Le navire le plus cher du trimestre est le chimiquier Pacific Stream, acheté 540 US$ la tonne par un 
chantier indien, un tarif supérieur à celui atteint au trimestre précédent par son sinistre sistership Pacific 
Lady ex-Bow Eagle (Cf. A la Casse n°46, p 1 et 61). L'inox fait la différence. 
 
Pavillon du dernier voyage 
Au moins 44 navires (18%) ont été dépavillonnés juste avant leur départ à la casse. Saint-Kitts-et-Nevis 
et l'archipel des Comores ont adopté respectivement 15 et 14 citoyens de dernière heure. Palaos et le 

Togo (4 navires chacun) et Niue (2 navires) restent sur les rangs des pays 
d'accueil. 62% de ces navires fuyant les contraintes réglementaires 
appartenaient à un armateur établi en Europe.  
 

St Kitts & Nevis                 Comores 
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Après la détention, la casse 
80 % des navires démolis au 1er trimestre 2017 étaient contrôlés par une société de classification 
appartenant ¨ lôIACS (International Association of Classification Societies). Malgr® ce label de qualité, au 
moins 133 navires (55%) ont fait lôobjet de d®tention(s) dans les ports mondiaux. Toutes les catégories 
de navires sont frappées par des déficiences. Le taux de détention avant le départ à la casse est de 
100% chez les transporteurs de bétail vivant, 82% chez les voituriers et transporteurs de marchandises 
diverses, 75% chez les cargos réfrigérés et transporteurs de ciment, 70% chez les vraquiers, 44% chez 
les tankers et 41% chez les porte-conteneurs.  
 

  
Noor S, à Aliaga © Selim San Piano, dans le détroit du Bosphore © Russell Judge 

 

3 cargos transporteurs de divers se hissent sur le podium des navires sous-normes. Avec 21 détentions 
dans les ports de Méditerranée et de mer Noire, les Noor S (p 35) et Piano (p 36), démolis en Turquie, 
égalent le record de détentions constaté dans A la Casse depuis 11 ans. Ils devancent le sulfureux 
Majesty (p 34), démoli en Chine, 16 détentions, bête noire des inspecteurs de sécurité maritime du 
monde entier, de Liverpool (Royaume-Uni) à Vladivostok (Russie), en passant par Sète (France), 
Newport News (Etats-Unis) et Alexandrie (Egypte). 

  
Le Majesty, à Vladivostok (Russie) 

janvier 2016 © Sergei Skriabin 

 

et ses détentions - Robin des Bois 
 

 

4 navires avaient dans les années passées été bannis des ports européens pour des déficiences 
chroniques et des détentions multiples. Les Atesbey (p 64),  Sormovskiy-54 (p 40) et Trader (p 41) ont 
été démolis en Turquie, le transporteur de gaz Maria (p 28) en Inde. 
 
La démolition de cette flotte de navires défaillants est une bonne nouvelle pour la sécurité maritime. 
 
Porte-conteneurs 
 

tonnage recyclé navire 

1 : porte-conteneurs, 926.000 t (40%) 
2 : vraquier, 687.000 t (30%) 
3 : tanker, 291.000 t (13%) 
4 : marchandises diverses, 173.000 t (7%) 

1 : porte-conteneurs, 66 (28%) 
2 : vraquier, 53 (22%) 
3 : marchandises diverses, 45 (19%) 
4 : tanker, 25 (10%) 

 
Les porte-conteneurs demeurent la catégorie n°1 des cassés. Leur convoi s'étendrait sur 15 km et 
emporterait 207.000 boîtes. 42 (64%) avaient plus de 200 m de longueur, 27 (41%) une capacité 
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supérieure à 4000 evp. Le taux de dépavillonage des porte-conteneurs est de 38%. 42,5% ont moins de 
20 ans, 45,5 % de 20 à 25 ans, 12% plus de 25 ans. Leur âge moyen est de 20 ans.  

  
répartition par âge    répartition par capacité 

 
Années et mètres 
Lô©ge des cass®s va de 7 ans pour le porte-conteneurs Hammonia Grenada (p 48) qui égale le 
précédent record en matière d'obsolescence non programmée établi par l'India Rickmers (Cf. A la Casse 
n°46) et 58 ans pour l'ancien pétrolier brésilien Presidente Juscelino devenu le stockage flottant P-34 (p 
22). Lô©ge moyen toutes catégories confondues est de 28 ans.  

  
Hammonia Grenada, 7 ans 
 © James Horan/G Captain 

Petrobras XXXIV, alias P-34, 58 ans 
 © W Rodrigues Moreiro 

 

90 navires ont une longueur inférieure à 150 m, 73 mesurent entre 150 et 199 m et 77 plus de 200 m.  
 

Le plus lourd du trimestre est le Marlim Sul  
ex-Alexander S Onassis (p 21), construit à 
Saint-Nazaire (France) : 40 ans, 343 m de 
longueur, 297.237 tpl, pour un poids lège de 
53.000 t après sa conversion en FPSO. Il est 
attendu à Alang. 
 
 
 
 
 
 
 

FPSO Marlim Sul © Rutger Hofma 
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Les ratés de l'Europe 
 

Norvège. Ce pays arctique membre de l'AELE (Association Européenne de Libre 
Echange) est le 1er à avoir ratifié la Convention de Hong Kong sur le recyclage des 
navires. Cela n'a pas dissuadé l'Eide Group de se livrer avec la complicité d'un cash 
buyer-courtier en navires désaffectés à un double dépavillonage de bas étage, Comores 

puis Palaos, et de laisser partir de Storasund (Norvège) avec 20 hommes à bord le Harrier, ex-Tide 
Carrier, ex-Eide Carrier, ex-Hickory, ex-Gaysin, ex-Ernesto Che Guevara. Le porte-barges long de 263 
m, vieux de 29 ans est tombé en panne de moteur fin février dans le mauvais temps et a été secouru et 
assisté par les garde-côtes norvégiens. L'enquête prouve que l'armateur norvégien avait produit un faux 
contrat de réparations dans un chantier d'Oman pour justifier son départ. En fait l'ex-Eide Carrier se 
rendait par ses propres moyens au Pakistan pour se faire démolir au lieu d'utiliser les services des 
chantiers de proximité au Royaume-Uni, aux Pays-Bas ou en Belgique.  
 

En Espagne, l'ex navire-usine russe Obva était abandonné dans le port de Las Palmas 
aux Canaries. Les inspecteurs de l'Etat du port ont estimé que son état permettait un 
transport en dehors de l'archipel mais n'ont pas choisi de privilegier le seul chantier 
espagnol de la liste européenne, DDR Vessels installé à Gijon sur la côte Atlantique. 

L'Obva a été remorqué à Vinaros sur la côte méditerranéenne, dans une installation non agréée qui se 
spécialise dans la casse des navires abandonnés et bradés dans des enchères ante mortem; c'est ce 
ferrailleur qui, le 3 octobre 2016, a acheté l'épave du Rio Tagus toujours immobilisé à Sète et qui selon 
Robin des Bois doit impérativement être démoli sur place (Cf. "Non à l'expulsion du Rio Tagus"). 
 

France-Danemark. Les armateurs ne sont pas les seuls à favoriser la fuite 
des navires à démolir vers l'Asie. La justice aussi. Le tribunal de Brest vient 
de classer la plainte de Robin des Bois, éditeur d'A la Casse, à l'encontre 
de Maersk responsable du naufrage des Maersk Searcher et Maersk 

Shipper le 16 décembre 2016 au large de la Bretagne (Cf. A la Casse n°46 p 4-5). Le procureur estime 
que la pollution est involontaire, que la faute si faute il y a est légère et que Maersk  a accepté de mettre 
en îuvre sur le long terme les préconisations de surveillance et autres de la préfecture maritime. 

 

 
Les chantiers de démolition agréés dans l'Union Européenne. 

 
Zéro chantier agréé en Méditerranée. 900.000 t de capacité. Janvier-février-mars 2017, moins de 7.000 
tonnes, 4 navires démolis plus 1 dans un chantier non agréé. 

http://www.robindesbois.org/non-a-lexpulsion-du-rio-tagus/
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_46.pdf


transporteur de colis lourds 
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Navire construit dans un chantier dôun pays de lôUnion Europ®enne ou de lôAssociation 
Européenne de Libre Echange (AELE). 

 

Navire sous pavillon europ®en ou de lôAELE, ou dont lôarmateur est europ®en ou de lôAELE. 

 

Navire contr¹l® par une soci®t® de classification nôappartenant pas ¨ lôInternational 
Association of Classification Societies (IACS), ou sans classification connue. 

 

Tanker simple coque interdit dans les eaux européennes pour le transport du fioul lourd ou  
navire banni des ports européens par la directive sur les contr¹les de lôEtat du port. 

 

Navire et équipage détenus dans un port pour déficiences. 

 
Comores 

 

Pavillon du dernier voyage 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
Djibouti 

 
Libéria 

 
Mongolie 

 
Niue 

 
Palaos 

 
Panama 

 
St-Kitts-et-

Nevis 

 
Tanzanie 

 
Togo 

 

Transporteur de colis lourds  
Tern (ex-Sea Stern, ex-Tern HL, ex-Dyvi Tern). OMI 8000977. Longueur 181 m. 
Pavillon Curacao. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. 
Construit en 1982 à Tonsberg (Norvège) par Kaldnes MV. Propriétaire Dockwise 
Shipping BV (Pays-Bas).  

  
Portiques à conteneurs, Le Havre (France), 14 janvier 

2004. © Pascal Bredel 
Eléments de plate-forme offshore, Verdal (Norvège), 10 

juin 2007 © Henning Noreng 

 
Durant ses 35 ans de carrière, le Tern a transporté une large variété de colis lourds. C'était un navire de 
type semi-submersible. Ses 5 pompes  de ballastage d'une capacité de 1000 et 500 m3/heure lui 
permettaient de s'immerger et de recevoir des plates-formes de forage offshore, des navires ou des 
barges et autres types de colis encombrants. La longueur utile pour la cargaison était de 126 m avec 
une largeur plus ou moins illimitée car les éléments transportés pouvaient déborder.  



transporteur de colis lourds 
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Chargement du Smit Orca et de la barge Taklift 6 © Ruud Zegwaard 

 
Pour son ultime mission, le Tern arrive à l'Europoort de Rotterdam au petit matin du 6 janvier 2017. Il y 
restera trois semaines pour embarquer le remorqueur ravitailleur offshore Smit Orca puis la barge-grue 
Taklift 6 qui doivent être livrés aux chantiers de démolition turcs.  

  
© Marc Ottini © Ruud Zegwaard 

 
Début février il sort du port pour se mettre au mouillage devant Scheveningen. Le 26 février, le convoi se 
met en route à destination d'Aliaga.  
 
Les 2 en 1 et même les 3 en 1 pour les livraisons aux démolisseurs permettent d'économiser sur les 
coûts de transport et d'équipage. Après la piteuse équipée des Maersk Battler/Maersk Shipper/Maersk 
Searcher qui s'est soldée par le naufrage des 2 navires remorqués (Cf. "Maersk continue à vider ses 
poubelles au large de la Bretagne", 22 décembre 2016), il s'avère que le Tern lui aussi est bon pour la 
casse. Cette fois, le voyage arrive à son terme sans incident. Le chantier ķimĸekler d'Aliaga réceptionne 
le navire transporteur et sa cargaison le 14 mars. 

  
Aliaga © Selim San 

 
 

 

http://www.robindesbois.org/maersk-continue-a-vider-ses-poubelles-au-large-de-la-bretagne/
http://www.robindesbois.org/maersk-continue-a-vider-ses-poubelles-au-large-de-la-bretagne/


transporteur de bétail 
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Transporteur de bétail 
Ahmad N (ex-Ahmed N, ex-O'Shea Express, ex-Clearway, ex-
Speedway). OMI 7011462. Ex voiturier converti en 2009. 
Longueur 91 m, 2.029 t. Pavillon Tanzanie. Société de 
classification Guardian Bureau of Shipping. Construit en 1970 à Leith (Royaume-Uni) par Robb Caledon. 
Propriétaire Gulf Coast Shipping & Trading SA (Grèce). Détenu en 1997 à Plymouth (Royaume-Uni), en 
2000 à Livourne (Italie) et en 2009 et 2010 à 3 reprises en Egypte. Vendu pour démolition en Inde.  

 
Période roulier, 2 février 2008, le O'Shea Express à Saint-Nazaire (France) © Erwan Guéguéniat 

 
Noa (ex-Heidi Plus, ex-Maysoorah, ex-Michlifen, ex-Matsushira Maru). 
OMI 7913153. Ex cargo réfrigéré converti en 2011. Longueur 123 m. 
Pavillon Comores. Société de classification Phoenix Register of Shipping. 
Construit en 1979 à Yokkaichi (Japon) par Mie. Propriétaire Florencio Shipping Co (Grèce)). Détenu en 
2005 à Scheveningen (Pays-Bas), en 2006 à Tuzla (Turquie), en 2008 à Vlissingen (Pays-Bas), en 2011 
à Becancour (Canada), en 2012 à Novorossiysk (Russie) et en 2016 à Haifa (Israël). Vendu pour 
démolition en Turquie. 

  
Michlifen, en déchargement de fruits au Havre (France),  
mai 1992. © Pascal Bredel 

et converti en bétaillère Noa, en démolition  
à Aliaga. © Selim San 

 
 



navire-usine 
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Navire-usine 
Baykovsk. OMI 7832713. Longueur 104 m, 3.816 t. Pavillon Russie. Société de classification Russian 
Maritime Register of Shipping. Construit en 1980 à 
Nikolayev (Ukraine) par Chernomorskiy SZ. Un des 
113 navires-usines du type Pulkovskiy Meridian 
construits par le chantier ukrainien entre 1974 et 
2011. Ces chalutiers étaient équipés pour la 
congélation, la mise en boîte des foies de poisson 
et la production de farine et d'huile.  
 

Baykovsk, février 2010 © Artem Svintsov 

 
 

Un de ses sisterships, le Dalnyi Vostok, a coulé en mer d'Okhotsk le 2 avril 2015; 132 marins étaient à 
bord au moment du naufrage, 69 sont morts ou portés disparus. Propriétaire Okeanrybflot Jsc (Russie). 
Le Baykovsk est en cours de démolition à Petropavlosk, son port d'attache, sur la côte orientale de la 
péninsule du Kamtchatka.  

   
Démolition en baie d'Avatcha (Russie) © Ciamsky-Forumsairbase.ru 

 
Obva. OMI 8326278. Longueur 62 m, 1.804 t. Pavillon Russie. Société de classification 
Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1983 à Stralsund (Allemagne) par 

Volkswerft VEB. C'était l'un des 84 chalutiers-usines du 
type Orlyonok ou projet Atlantik 333 construits entre 1981 et 1985 
par le chantier est-allemand. Ils étaient équipés  pour la congélation 
et la transformation en farine ou en huile de foie de poisson: ses 
différents équipements pouvaient traiter respectivement 30 t, 12 t et 
4, 8 tonnes de matière brute par jour. Propriétaire Agricultural 
Industrial Coop Fishing Collective Ponoy-Lakhita (Russie).  
 

© Russian Trawler.Narod 

 
Fin 2012, l'Obva arrive au port de Las 
Palmas (Canaries, Espagne). Sa cargaison 
de poisson qui ne respecte pas les critères 
de taille réglementaire est saisie par les 
autorités espagnoles. Le navire abandonné 
rouillait depuis dans un recoin du port. Les 
autorités espagnoles tentent de le vendre 
aux enchères. En juin 2015, le prix minimal 
est fix® ¨ 45.000 ú. En janvier 2016, 
nouvelle tentative avec un prix plancher 
ramen® ¨ 15.500 ú. 
 

Obva à  Las Palmas, 10 février 2013  
© Lutsenko Valeriy 

 
Le 10 janvier 2017, il part en remorque du VB Hispania appartenant à la compagnie espagnole Boluda. 
Le remorqueur et son équipage ont l'expérience du remorquage transocéanique; il a assuré l'an dernier 



navire-usine 
 

 

Robin des Bois - 13 - A la Casse n° 47 ï mai 2017 

les derniers voyages vers Aliaga en Turquie du Modern Express depuis Bilbao (Espagne) et du Peter R 
Cresswell depuis le Canada.  
Cette fois, destination la casse à Vinaros sur la côte Méditerranéenne espagnole. Le chantier qui attend 
aussi le Rio Tagus immobilisé à Sète. Au convoi VB Hispania-Obva s'ajoutait le petit remorqueur 
portuaire Erandio lui aussi destiné à la démolition. Le trio est arrivé à bon port le 25 janvier.  

 
capture Marine Traffic 

 
Verano (ex-Apollo, ex-Viento del Sur, ex-Shinkai Maru). OMI 7375868. Longueur 101 m, 
3.117 t. Pavillon Vanuatu. Société de classification inconnue. Construit en 1975 à Takamatsu 
(Japon) par Shikoku. Propriétaire Insung Corporation (Corée du Sud). Le Verano était amarré 
au quai 703 dans le port du Cap (Afrique du Sud) depuis juin 2015. 5 marins restés à bord étaient 
chargés de sa maintenance.  

   
Le Cap (Afrique du Sud), 1er octobre 2016, au 1er plan, le Verano © Christine Bossard - Robin des Bois 

 
Le matin du 2 novembre 2016, alors que l'équipage effectue des 
travaux de soudure sur le pont principal, des caisses de polystyrène 
s'enflamment. Elles sont destinées au stockage du poisson. Le navire-
usine en contient 800.000, leur combustion dégage une fumée noire et 
toxique qui envahit le terminal portuaire. Les 5 marins sont évacués 
sains et saufs. L'incendie ravage le navire pendant une semaine avant 
d'être finalement maîtrisé.  
Selon le capitaine Gustaw Louw représentant la SAMSA (South African 
Maritime Safety Authority), le navire est irrécupérable et sera selon la 
décision du propriétaire et de son assureur vendu à la ferraille, 
remorqué vers un chantier de démolition ou sabordé sur un lieu autorisé 
par les autorités environnementales. 
 
C'est l'option 2 qui est finalement choisie et le Verano arrive en 
remorque à Alang le 4 avril. 

En feu © Theo Layne, Cape Town fire services 
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Navire de service à l'offshore 
Brodospas Rainbow (ex-Brodospas 52, ex-British Forties, ex-Balder 
Adriatic). OMI 8008967. Longueur 64 m. Pavillon Saint-Vincent-et-
Grenadines. Société de classification Croatian Register of Shipping. 

Construit en 1984 à Kraljevica (Croatie) par Titovo. 
Propriétaire Brodospas dd (Croatie). Détenu en 2000 
à Brindisi (Italie) et en 2009 à Crotone (Italie). Vendu 
pour démolition en Turquie.  

 

 
 

 
 Brodospas Rainbow © gsm63 / fleetmon 
 
 
 

 
Brodospas Storm. OMI 8008979. Longueur 64 m. Pavillon Saint-Vincent-et-
Grenadines. Société de classification Croatian Register of Shipping. Construit en 
1984 à Kraljevica (Croatie) par Titovo.Propriétaire Brodospas dd (Croatie). Vendu 
pour démolition en Turquie.  

  
Brodospas Storm ravitaillant une plate-forme offshore au 

large du Gabon dans les années 90. © Pascal Riteau 
Aliaga, avril 2017. © Selim San 

 
 

Cape Viscount (ex-Far Viscount, ex-Cape Viscount.). OMI 8111594. Longueur 62 
m. Pavillon Panama. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer 
Lloyd. Construit en 1982 à Aberdeen (Royaume-Uni) par Hall Russell. Propriétaire 
Cape Offshore Ltd (Grèce). Annoncé vendu pour démolition le 6 mars 2017. Sa 
destination finale n'est pas encore connue, sa dernière localisation le situait au Brésil.  

 
 
 
 
 
 
 

Cape Viscount, au large du Brésil   
© Fernando Azevedo 
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Enterprise (ex-Kudos Express, ex-Acqua Azzura, ex-
Omega 804, ex-Wilma Mermaid). OMI 7424774. Longueur 
64 m. Pavillon Bulgarie. Société de classification Registro 
Italiano Navale. Construit en 1975 à Nordfjordeid (Norvège) par Eid. 
Propriétaire Bon Marine International Ad (Bulgarie). Vendu pour 
démolition en Turquie. 
 
 
 
 
 
Aliaga. © Selim San 

 
 
Grampian Hunter. OMI 8900268. Longueur 47 m. Pavillon Royaume-Uni. Société 
de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1992 à Bogense 
(Danemark) par Bogense SV. Propriétaire North Star Shipping Ltd (Royaume-Uni). 
Vendu pour démolition au Danemark à Grenaa. 

   
Grampian Hunter, été 2010. 
© Iain Maciver 

Grampian Hunter arrivé par ses propres moyens le 23 
janvier 2017 aux chantiers Fornaes Shipbreaking Ltd 

de Grenaa (Danemark). © Bendt Nielsen 
 
Granit. OMI. Longueur 65 m. Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. Société de 
classification Polish Register of Shipping. Construit en 1980 à Szczecin (Pologne) 
par A.Warskiego Szczecinska. Propriétaire  Miliana Shipmanagement Ltd 
(Chypre). Vendu pour démolition à Liepaja (Lettonie).  

  
Au large de la Grèce, 26 janvier 2002.  

© Selentis Nikolaos 

Granit, 20 février  2017 en cours de démolition à 
Liepaja (Lettonie). © 3SX 

 
Nand Krishna. OMI 8219126. Longueur 59 m, 1.266 t. Pavillon Inde. Société de classification Indian 
Register of Shipping. Construit en 1984 à Okpo (Corée du Sud) par Daewoo SB. Propriétaire Tag 
Offshore Ltd (Inde). Vendu pour démolition en Inde à Mumbai. 
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Nand Panna. OMI 8219140. Longueur 59 m, 1.284 t. Pavillon Inde. Société de classification Indian 
Register of Shipping. Construit en 1984 à Okpo (Corée du Sud) par Daewoo SB. Propriétaire Tag 

Offshore Ltd (Inde). Vendu pour démolition en 
Inde à Mumbai. 
 
 
 
 
 
Au large de Mumbai, 16 avril 2016. 
 © Dries Stommen 

 
 
 

 
Ocean Rescuer (ex-Aegean Sea Fos, ex-Pacific Sentinel, ex-Viking Baby, 
ex-Balder Harstad). OMI 8126991. Longueur 65 m, 1.401 t. Pavillon Saint-

KItts-et-Nevis, pavillon Djibouti pour son dernier voyage. Société de classification 
Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1983 à Harstad (Norvège) par 
Kaarbos. Propriétaire Sals Shipping (Inde). Détenu en 2005 à Darwin (Australie). Vendu pour démolition 
au Bangladesh. 

 
Ocean Rescuer,  6 juillet 2016, dans le détroit de Singapour. © Vladimir Knyaz 

 
Sagar Sevak (ex-Ferdinandtor). OMI 7229681. Longueur 53 m, 531 t. Pavillon Inde. Société 
de classification Indian Register of Shipping. Construit en 1972 à Lauenburg (Allemagne) par 
Hitzler. Propriétaire Safe & Sure Marine Services (Inde). Vendu pour démolition en Inde à 
Mumbai. 
 
Samudrika-6. OMI 8311742. Longueur 62 m, 1.002 t. Pavillon Inde. Société de classification Indian 
Register of Shipping. Construit en 1986 à Visakhapatnam (Inde) par Hindustan. Propriétaire Oil & 
Natural Gas Corp Ltd (Inde). Vendu pour démolition en Inde à Mumbai. 
 
Sentinel Prince (ex-Marine Prince, ex-Ocean Prince, ex-Viking Prince, ex-Stad 
Supplier). OMI 7400819. Longueur 64 m. Pavillon Royaume-Uni. Société de 
classification Registro Italiano Navale. Construit en 1975 à Ulsteinvik (Norvège) 

par Ulstein Hatlo. Propriétaire Sentinel Marine 
Ltd (Royaume-Uni). Vendu pour une destination 
de démolition non spécifiée.  
 
 
 
 
Sentinel Prince, à Scalloway (Royaume-Uni), 24 mars 
2015. © Peter Porter 
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Smit Orca (ex-Orca). OMI 8213885. Longueur 50 m. Pavillon Belgique. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1983 à Stroobos (Pays-Bas) par 
Barkmeijer. Propriétaire Boskalis Offshore Marine Serv (Belgique).  
Le Smit Orca est préparé à Rotterdam pour son dernier voyage. Il est chargé en même temps que la 
barge Taklift 6 sur le navire semi submersible Tern. L'époque est aux convois d'épaves : le Tern lui aussi 
est destiné à la démolition à Aliaga (Cf. p 9). Boskalis prévoit de se débarrasser de 24 navires dans les 
mois à venir.  

  
A quai à Zeebrugge (Belgique), 4 mars 2015 © Marc Ottini Echoué à Aliaga © Selim San 

 
Sparrow Hawk (ex-Keen Express, ex-Keen, ex-Maersk Feeder, ex-Edda Freia). OMI 
7393779. Longueur 61 m, 1.114 t. Pavillon Palaos. Société de classification International 
Register of Shipping. Construit en 1976 à Molde (Norvège) par Bolsones. Propriétaire Corona 
Corp (Kenya). Vendu pour démolition en Inde à Mumbai. 
 
Tag 11 (ex-Lady Gerda, ex-Shelf Ranger). OMI 
8600002. Longueur 69 m, 2.256 t. Pavillon Inde. 
Société de classification Indian Register of Shipping. 
Construit en 1987 à Shanghai (Chine) par Hudong 
Shipyard. Propriétaire Tag Offshore Ltd (Inde). Vendu 
pour démolition en Inde à Mumbai. 
 
 
 

Tag 11 à Mumbai (Inde), 24 mai 2012. © Viktor 
 
 
 
 
 

 
Vos Northwind (ex-Swallow, ex-Hornbeck 
Swallo, ex-Seaboard Swallow, ex-
Aracati). OMI 7302237. Longueur 50 m. 
Pavillon Libéria. Société de classification Bureau 
Veritas. Construit en 1973 à Shimoda (Japon) par 
Shimoda DY Co. Propriétaire Vroon Offshore 
Services Ltd (Royaume-Uni). En janvier 2017, il est 
annonc® vendu ¨ la casse, sa destination finale nôest 
pas spécifiée.  
 

Vos Northwind, arrivée à Lowestoft (Royaume-Uni), 20 
septembre 2015. © Paul Gowen  
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Navire support de plongée 
Deep Pioneer (ex-CSO Deep Pioneer, ex-Smit Pioneer, ex-Danube Shuttle, ex-
Anatoliy Zheleznyakov). OMI 8222240. Ex transporteur de barge converti en 2003 
en navire support de plongée. Longueur 158 m, 9.238 t. Pavillon Iles Marshall. 
Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1984 à Marghera (Italie) 
par Breda. Propriétaire Technip UK Ltd (Royaume-Uni). Vendu pour démolition en Turquie. 

 
Le Deep Pioneer à Rouen (France), 24 mars 2012. © Erwan Guéguéniat 

 
Excellent Diver (ex-Toisa Mariner, ex-Marinous, ex-Sable Sea, ex-Balder Baffin). OMI 7623916. 
Longueur 72 m, 1.805 t. Pavillon Nigéria. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1980 à 
Marystown SY (Canada) par Marystown SY. Propriétaire Netsach Ltd (Nigéria). Vendu pour démolition 
en Inde.  

  
Balder Baffin, 1981, au large de la Nouvelle-Ecosse. 

© Notchy 
Excellent Diver, 6 novembre 2016 
Bangkok (Thaïlande). © Stephen-S 

 
Vos Sympathy (ex-Searanger, ex-Highland Fortress, ex-Northern Fortress). OMI 
8107177. Longueur 78 m. Pavillon Pays-Bas. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1982 à Ulsteinvik (Norvège) par Ulstein 
Hatlo. Propriétaire Vroon Offshore Services BV (Pays-Bas). Le Vos Sympathy était 
en attente à Amsterdam (Pays-Bas), il est remorqué par l'En Avant 20 pour démolition à Rotterdam. 

 
Vos  Sympathy, à quai du port de Dunkerque (France), 25 f®vrier 2011 lorsquôil faisait des travaux  

dans le détroit du Pas-de-Calais. © Marc Ottini 



navire de recherches  
 

 

Robin des Bois - 19 - A la Casse n° 47 ï mai 2017 

Navire de recherches 
EM Leader (ex-Ohm Leader, ex-Nornews Leader). OMI 8906781. 
Ex cargo converti en navire de recherches en 2008. Longueur 

116 m, 3.743 t. Pavillon Bahamas, pavillon Saint-Kitts-et-Nevis pour son 
dernier voyage sous le nom de Leader 1. Société de classification International Register of Shipping. 
Construit en 1990 à Papenburg (Allemagne) par Surken.  

  
Période cargo, le Nornews Leader : à Walsoorden (Pays-

Bas), 24 mai 1994. © Pascal Bredel 

 

Le navire de recherches EM Leader, au mouillage à 
Las Palmas de Gran Canaria ï 6 décembre 2013.  

© Marius Esman  

 
Revendu par son armateur norvégien Euro Trans Skips AS  à Aquamarine & Trading Services Ltd basé 
à Londres (Royaume-Uni) et employant 1 seul salarié. Il est échoué pour  démolition à Alang.    

 
Le Leader à Alang. É Jitendra Solanki Jays  
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Tanker 
CE Venture (ex-Pacific Venture). OMI 9006708. Longueur 242 m, 14.219 t. Pavillon Libéria. 
Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1991 à Imari (Japon) par Namura. 
Propriétaire Marine Trust Ltd (Grèce). Vendu en l'état à Singapour pour démolition au 
Bangladesh. 390 US$ la tonne incluant 230 t de carburant.  

 

 
Chryssi (ex-Faultless, ex-Kishore, ex-Tromso Challenger). OMI 9000572. 
Longueur 274 m, 20.502 t. Pavillon Bahamas, pavillon Togo pour son 

dernier voyage. Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 
1992 à Ulsan (Corée du Sud) par Hyundai. Propriétaire Avin (Grèce). Détenu en 2007 à Trieste (Italie). 
Vendu en l'état à Fujairah (Emirats Arabes Unis) pour démolition au Bangladesh. 331 US$ la tonne. 

 
 
 
 
 
 

Chryssi dans le détroit de Malacca le 17 
juin 2008. © Marc Ottini 

 
 
 
 
 
 
 
Golden Virginia (ex-Royalty, ex-Limame, ex-Oued Noumer, ex-Stella 
Wega, ex-Hanna Lupe). OMI 8013168. Longueur 86 m, 1.071 t. Pavillon 
Tanzanie. Société de classification Phoenix Register of Shipping. Construit 
en 1981 à Rendsburg (Allemagne) par Nobiskrug. Propriétaire Royalty Petroleum Shipping International 
(Panama). Détenu à 9 reprises en Iran entre 2009 et 2016: en 2009 à Bandar Khomeini, en 2010 à 
Bushire et Bandar Abbas, en 2011 à 2 reprises, en 2012 puis en 2015 à 2 reprises de nouveau à 
Bushire et en 2016 à Bandar Khomeini. Vendu pour démolition en Inde. 
 

Iron Lady (ex-Olympic Serenity). OMI 8912613. Longueur 232 m. Pavillon Panama, 
pavillon Saint-Kitts-et-Nevis pour son dernier voyage raccourci en Lady. Société de 

classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1991 à Oppama (Japon) par Sumitomo. 
Propriétaire Umde Gemi (Turquie). Détenu en 2011 à Melbourne (Australie) et en 2016 à Zoushan 
(Chine). Vendu pour démolition , il part des Emirats Arabes Unis et est échoué au Bangladesh.  

 
 
 
 
 
 
 

Iron Lady au mouillage à Johor Bahru 
(Malaisie), 4 septembre 2015  

© OceanSparx 

 
 
 
 
 
Lobato. OMI 8617031. Longueur 185 m, 10.979 t. Pavillon Brésil. Société de classification Bureau 
Veritas. Construit en 1993 à Rio de Janeiro (Brésil) par Caneco. Propriétaire Petrobras (Brésil). Vendu 
en l'état à Rio (Brésil) pour démolition en Inde. 222 US$ la tonne. 
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Marlim Sul (ex-Thalassa, ex-Lyria, ex-Alexander S Onassis). OMI 7360148. Ex 
supertanker converti en 2003 en FPSO. Longueur 343 m, 53.000 t. Pavillon 
Bahamas. Société de classification American Bureau Of Shipping.  

 
Alexander S Onassis, Brest (France). © studio 230 Le Strat 

 
Ce navire ®tait ¨ lôorigine un p®trolier de 277 000 tpl, construit en 1977 ¨ Saint-Nazaire comme libérien 
Alexander S. Onassis pour le groupe grec Olympic Maritime (Onassis). 
 
Il est acquis en 1990 par la Shell Tankers et devient le 
libérien Lyria. Transféré en février 1992 à la Société Maritime 
Shell, il prend le pavillon français en conservant son nom.  
 
En août 1993, il est victime d'une collision au large de Toulon 
avec le sous-marin nucléaire d'attaque Rubis qui remontait à 
la surface. Le Lyria chargé de 270.000 t de pétrole se rendait 
à Fos-sur-Mer. La coque du supertanker est endommagée,  
2000 t de pétrole sont répandues en mer entre Toulon et le 
port d'arrivée. Le Lyria est immobilisé plusieurs semaines 
dans la cale sèche de Marseille. 
 

A Marseille, septembre 1993. © François Requena 

 
A partir de 1999, la g®rance technique du navire est confi®e ¨ la Soci®t® dôArmement et de Transport 
(Socatra) de Bordeaux. Il est vendu fin 2001 à la société monégasque SBM (Single Buoy Moorings) qui 
le renomme provisoirement Thalassa et lôenvoie aux chantiers Keppel, ¨ Singapour, pour le faire 
transformer en navire de production et de stockage (FPSO). Il est remis en service en tant que FPSO 
Marlim Sul en 2003 sur le champ pétrolier offshore du même nom sur la côte brésilienne pour le compte 
de Petrobras.   

 
FPSO Marlim Sul.  © SBM offshore 
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Son exploitation a cessé en avril 2016. Le 25 juin 2016, il était arrivé en remorque à Labuan, en baie de 
Brunei (Sabah, Malaisie), pour être désarmé. En février 2017, il est annonc® vendu en lô®tat pour 
démolition; Il serait attendu en Inde. 300 US$ la tonne. 

 
25 juin 2016, par une matinée sombre, le FPSO Marlim Sul sous pavillon des Bahamas exploité par Petrobras 

arrive à Labuan en baie de  Brunei pour être désarmé et mis en attente. © Mike Glen, OIM, West Vigilant 

 
P-34 (ex-Presidente Prudente De Moraes, ex-Presidente Juscelino). OMI 5284211. Tanker 
FPSO. Longueur 240 m. Pavillon Panama. Société de classification Bureau Veritas. Construit 
en 1959 à Alblasserdam (Pays-Bas) par Verolme; jumboïsé en 1972 et rallongé de 203 à 240 
m. 

 
Presidente Juscelino. Collection Kelso Medici /Rogerio Corderio 

 
Il est converti en FPSO en 1996 pour les besoins de Petrobras et utilisé dans la 1ère phase 
d'exploitation des champs pétroliers de Barracuda et Caratinga découverts en 1989 et 1993 à 90 km au 
large de l'Etat de Rio de Janeiro. Il opère alors par 835 m de fond, ce qui à l'époque, en juillet 1997, 
constitue un record du monde pour un FPSO.   

 
En octobre 2002, il avait développé une gîte de 45° suite à une panne électrique et au 
dysfonctionnement des pompes de ballastage. Le naufrage était redouté, les 76 membres d'équipage 
avaient été évacués. Le P-34 avait survécu mais 2 grosses unités, les Petrobras 43 et Petrobras 48 ex-
Stena Concordia et Stena Continent, avaient pris 
sa place dans la 2ème phase d'exploitation du 
gisement. En 2006, il avait été positionné plus au 
nord sur le champ de Jubarte au large de l'Etat 
d'Espirito Santo. En 2012, il est mis en attente à 
Vitoria. En octobre 2015, Petrobras tente de le 
mettre en vente. En 2017 sa vente pour démolition 
est annoncée mais la destination finale n'est pas 
connue à ce jour. Aux dernières nouvelles, il était à 
Rio de Janeiro dans les chantiers Renave mais à 
son âge on ne le voit pas reprendre du service. 
 

Octobre 2007. © Luko P 
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Smart Hassan (ex-Joud 1, ex-WR 1, ex-Gulf Crown, ex-Crown A, ex-Seacrown, ex-Petrobulk 
Pilot). OMI 8419013. Longueur 182 m, 9.387 t. Pavillon Palaos. Société de classification 
inconnue. Construit en 1985 à Onomichi (Japon) par Onomichi Zosen. Vendu pour démolition 
en Inde. 
 

Varada Blessing (ex-Dubai Titan, ex-
Titan Virgo, ex-Folk Star, ex-Siam). OMI 

9039626. Longueur 332 m, 38. 115 t. Pavillon 
Singapour, pavillon Comores pour son dernier 
voyage raccourci en Varada. Société de 
classification Lloyd´s Register of Shipping. Navire 
double coque construit en 1993 à Okpo (Corée 
du Sud) par Daewoo. Propriétaire Varada Ship 
Management Pte Ltd  (Singapour). 

 
 
 

Titan Virgo. © Titan Petrochemicals Group Ltd 

 
 
 
Le Varada Blessing avait été vendu en juillet 2014 pour démolition au Pakistan (Cf A la Casse n°37, p 
24) pour 18,9 millions US$, soit 494 US$ la tonne. Alors qu'il quittait Hong Kong à destination de 
Gadani, il était entré en collision avec un bateau de pêche. Sans assurance valide pour couvrir les 
dommages réclamés, il était resté détenu dans l'estuaire de la rivière des Perles.  
 
Les autorités chinoises cherchaient depuis à s'en débarrasser. Il est remis en vente en l'état à Hong 
Kong; son statut officiel dans la base de données Equasis devient "à démolir". 2 tentatives de vente 
échouent. Fin 2016, le tribunal maritime de Canton décide de vendre le navire sur la plate-forme Taobao 
filiale d'Alibaba, le géant chinois de la vente en ligne. 
Les ventes internet sont la nouvelle stratégie pour booster l'intérêt et empêcher les ententes entre 
acheteurs potentiels susceptibles de  limiter les prix. La justice chinoise s'en sert de plus en plus pour 
vendre les biens saisis. La recette des biens saisis a été multipliée par 100 en 2016 dans la province de 
Guangdong. Elle est passée de 100 millions de yuans à 10 milliards. 

 
A vendre. © Guangzhou Maritime Court 

 
Le Varada Blessing est attribué pour 81 millions de yuans (11,8 millions US$), soit 307 US$, conforme 
au cours actuel de la ferraille. L'acheteur est Natalia Shipping basé à Malte. Le navire passe sous 
pavillon Comores et est raccourci en Varada. Il est échoué à Chittagong le 4 avril. 
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Chimiquier 
Eiwa Maru 3 (ex-Yeoyoung Sky, ex-Genki, ex-Nisshin Maru). OMI 9073323. Longueur 64 m, 
616 t. Pavillon Corée du Sud. Société de classification Korean Register of Shipping. Construit 
en 1993 à Saiki (Japon) par Honda. Propriétaire Keoyoung Shipping Co Ltd (Corée du Sud). 
Détenu en 2007 à Yokohama (Japon). Le 11 septembre 2016, le navire vient de quitter le port de 
Shimotsu sur  la côte sud de l'île d'Honshu (Japon); il navigue sur ballast à destination de Yokkaichi au 
nord. Des membres de l'équipage sont en train de nettoyer les citernes à cargaison. Les mécaniciens 
procèdent à des travaux de soudure sur le pont. Les étincelles provoquent l'inflammation des vapeurs 
issues des citernes puis une explosion. Le chef mécanicien coréen est tué, 2 marins indonésiens sont 
sérieusement brûlés, le navire est ramené au port de Wakayama pour inspection. Il est finalement vendu 
pour démolition à un chantier local japonais. 

    
Au large d'Imabari (Japon) mars 2016. © Kenro Oshita © Metropolitan Engineering 

Forensics & Consulting 
 

Grace Pioneer (ex-Taiyo Maru n°22, ex-Naniwa Maru n°18). OMI 8301606. Longueur 106 m, 1.725 t. 
Pavillon Singapour. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1983 à Takuma (Japon) 
par Sanuki. Propriétaire Megaports Shipmanagement Pte Ltd (Singapour). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 
 

Kriti Amber. OMI 9074987. Longueur 183 m, 12.450 t. Pavillon Grec, 
pavillon Comores pour son dernier voyage sous le nom de Ritika. Société 

de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1995 à Nikolayev 
(Ukraine) par Chernomorskyi SZ. Propriétaire Avin International (Grèce). Détenu en 2005 à 
Novorossiysk (Russie) et Tuzla (Turquie). Vendu en lô®tat ¨ Singapour pour d®molition au Bangladesh. 
345 US$ la tonne. Attention, selon les clauses du contrat de vente, lô®tat dôinertage des citernes au 
moment de la vente ne garantit pas la sécurité des travailleurs en cas de travaux à chaud.  En d'autres 
termes, lôarmateur-vendeur se décharge de toute responsabilité sur le chantier en cas d'accident.  
 
Pacific Stream (ex-Bow Baha, ex-NCC Baha, ex-Bow Falcon, ex-
Fjellanger, ex-Northern Falcon, ex-Portella). OMI 8112926. Longueur 
172 m, 7.835 t. Pavillon Panama. Société de classification Nippon Kaiji 
Kyokai. Construit en 1985 à Sestao (Espagne) par Ast Espanoles  AESA; sistership du Bow Eagle (Cf. A 
la Casse n°46, p 1-2). Propriétaire Salhus Shipping AS (Norvège). Détenu en 2005 à Rotterdam (Pays-
Bas), en 2011 à Khark Island (Iran) et en 2014 à Brindisi (Italie). Vendu pour démolition en Inde. 540 
US$ la tonne incluant 1130 t d'inox.  

 
Pacific Stream, 5 octobre 2014, à l'Europoort de Rotterdam (Pays-Bas). © Arjan Elmendorp

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_46.pdf
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Sentinel I (ex-Ocean Pearl, ex-Synergy, ex-Uqba Ibn Nafi). OMI 8309567. Longueur 180 m, 
10.663 t. Pavillon Libéria. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1985 à Okpo 
(Corée du Sud) par Daewoo SB & HM. Détenu en 2008 à Terneuzen (Pays-Bas). Parti de 
Lagos (Nigéria), il est échoué en Inde le 12 avril. 360 US$ la tonne.  

 
Sentinel I à Lome (Togo), mars 2016. © Foggy 

 
Stolt Hill (ex-Montana Star, ex-Star Sapphire). OMI 8819093. Longueur 176 m, 
10.585 t. Pavillon Iles Caïman. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1992 à Pula (Croatie) par Uljanik. 
Propriétaire Stolt Tankers BV (Pays-Bas). Vendu pour démolition en Inde. 

 
En sortie dôUlsan (Corée du Sud), 17 février 2011.  © Knut Helge Schistad 

 
 

Transporteur de Gaz 
Bridge (ex-Brides, ex-Gaz Meridian, ex-San Sebastian). OMI 8406767. Longueur 
114 m, 4.150  t. Pavillon Algérie, pavillon Mongolie depuis janvier 2016. Société de 

classification Bureau Veritas jusqu'en février 2016. Ce transport de gaz de pétrole liquéfiés 
dôune capacit® de 7 200 m3 a été livré en 1986 par les Chantiers du Nord et de la Méditerranée 
(Normed), de La Seyne (France), à la Compania Argentina de Transportes Maritimos (Ciamar), de 
Buenos Aires, en tant que libérien San Sebastian. En 1993, il devient le panaméen Gaz Meridian à 
lôarmement grec Naftomar spécialisé dans le transport de gaz, puis en 1995, il est acquis par la Société 
Nationale de Transport Maritime dôhydrocarbures et de produits chimiques (SNTM Hyproc) et passe 
sous pavillon algérien sous le nom de Brides avec port dôattache ¨ Oran.  

  
Gaz Meridian, en chargement de GPL au Havre 

(France), 26 janvier 1995. © Pascal Bredel 
Brides à Alger (Algérie), 23 février 2014.  

© Evgeniy 
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Le navire avait déjà été annoncé vendu pour démolition au Bangladesh en avril 2010 (Cf. A la Casse 
n°20, p 17). Tarif de l'époque, 432 US$ la tonne. Il a continué sa carrière. Depuis le début de 2016, il 
appartenait à la Moonlight Energy Company, de Nevis (Saint-Kitts-et-Nevis) et opérait en tant que Bridge 
sous pavillon de la Mongolie. Il a été « beaché » à Alang le 26 mars 2017. 

 
extraits de la base de données Equasis           2010   
 

                                                                                           
               2017 

 
 
Cervantes. OMI 8922357. Longueur 98 m, 2.295 t. Pavillon Ile de Man. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1992 à Bilbao (Espagne) par Astilleros 
Reunidos del Nervion. Propriétaire Lauritzen Kosan A/S (Danemark). Parti 

dôAnvers (Belgique), il est ®choué à Aliaga le 15 
mars.  

 
 

Cervantes, en Manche, 7 mai 2006.    
© Marc Ottini 

 
 
 
 
 

 
Cumbria (ex-Victoire, ex-Kelvin). OMI 8807650. Longueur 146 m, 7.352 t. Pavillon Libéria. 
Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1990 à Kure (Japon) par 
Ishikawajima-Harima. Propriétaire Eastern Pacific Shipping Pte (Singapour). Détenu en 2013 
à St Croix (Iles Vierges, Etats-Unis). Vendu pour démolition en Inde. 390 US$ la tonne.  
 
Gas Concord (ex-Gaz Concord, ex-World Concord). OMI 7373353. Longueur 224 m, 17.227 t. Pavillon 
Singapour. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1976 à Kobe 
(Japon) par Kawasaki. Propriétaire Conoco Phillips Indonesia (Indonésie). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 
 
Gas Magic (ex-Gas Mahi, ex-Henley Bridge, ex-BW Munin, ex-Berge Munin, ex-
Cheshire). OMI 8716215. Longueur 166 m, 10.150 t. Pavillon Panama. Société de 
classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1989 à Tamise (Belgique) par 
Boelwerf. Propriétaire Melton Commercial Trading Ltd (Turquie). Détenu en 2010 à Carthagène 
(Espagne), en 2011 à Alexandrie 
(Egypte) et en 2015 à Humen (Chine). 
Vendu pour démolition en Inde. 385 
US$ la tonne incluant 700 t de 
carburant.     

 
 

Cheshire, 29 juin 1989, au large de Hook of 
Holland (Pays-Bas). © Michael Neidig   

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/a_la_casse_20.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/a_la_casse_20.pdf
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Happy Fellow (ex-Sunny Fellow). OMI 9005481. Longueur 99 m, 2.482 t. Pavillon 
Ile de Man. Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 
1992 à Hessle (Royaume-Uni) par Dunston. Propriétaire Ultraship ApS 
(Danemark). Vendu pour démolition en Inde. 380 US$ la tonne. 

 
Happy Fellow, Brunsbüttel (Allemagne), 18 septembre 2011. © Meteor12_hotmail_de /MarineTraffic 

 
Jose Colomo (ex-Hektor). OMI 7901540. Longueur 158 m, 8.220 t. Pavillon Mexique, 
pavillon Saint-Kitts-et-Nevis depuis novembre 2016. Société de classification 

inconnue. Construit en 1980 à Moss (Norvège) par Moss Rosenberg. Il est revendu par la 
compagnie nationale mexicaine PEMEX fin octobre 2016 à Machtrans Ship Management Pvt Ltd basé 
en Inde. Le 15 janvier, le navire dépavillonné et raccourci en Jo quitte Tampico (Mexique) ; il est échoué 
à Alang le 4 mars.  

  
Hektor en sortie du Havre (France) en juin 1990.  

© Pascal Bredel 
Jose Colomo, 2 mars 2016 à Tampico 

(Mexique). © Captain Peter 
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Maria (ex-Mariana). OMI 8016835. Longueur 83 m, 1.462 t. 
Pavillon Mongolie. Société de classification International Register 
of Shipping. Ce navire dôune capacit® de 2 700 m3 de GPL a été 
construit en 1982 par les Ateliers et chantiers du Sud-Ouest, à Bordeaux, pour la compagnie havraise 
Services et Transports qui l'a baptisé Mariana du nom d'une plage corse.  

  
Mariana, en 1986 à  Tanger (Maroc).  

© Gianpaolo   
Istanbul (Turquie), en direction du sud, 21 juin 2013.  

© Cavit Ege Tulca 
 

Pendant toute sa carri¯re fran­aise, jusquôen 2003, il a assur® le transport de gaz (butane et propane) 
entre le continent (Marseille-Fos) et la Corse. Il a ensuite opéré sous le même nom, mais sous divers 
pavillons (G®orgie, Sierra Leoneé) pour lôarmement turc Milenyum Denizcilik. Détenu en 2005 à Ambarli 
(Turquie) et en 2007 et 2008 à Constantza (Roumanie). Banni des ports européens en août 2008 pour 
détentions multiples en application de la directive européenne sur les contrôles de l'Etat du port. Il a été 
renommé Maria fin 2015 sous pavillon de la Mongolie. Arrivé à Alang en remorque, il a été « beaché » le 
21 mars 2017 
 
Seoul Gas (ex-OSM Brave, ex-Sea Friend, ex-Lingfield, ex-Ulsan Gas). OMI 8619405. Longueur 106 m, 
2.421 t. Pavillon Corée du Sud. Société 
de classification Korean Register of 
Shipping. Construit en 1988 à Busan 
(Corée du Sud) par Korea SB & E Corp. 
Propriétaire  E Marine Co Ltd (Corée du 
Sud). Vendu pour démolition en Chine à 
Jiangyin.  

 
Ulsan (Corée du Sud), 26 mars 2013. 

© Damir Pavlovic 

 
 

Turk Gaz 1 (ex-FGAS 09, ex-Cotswold, ex-Diamante, ex-Pennine). OMI 8817992. 
Longueur 99 m, 2.500 t. Pavillon Panama, pavillon Comores pour son dernier 

voyage. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1989 à Yawatahama (Japon) 
par Kurinoura. Propriétaire Penta Ocean Ship Management & Operation (Emirats Arabes 
Unis). Détenu en 2001 à Lisbonne (Portugal), en 2013 à Nankin (Chine) et en 2015 à Bandar-e Lengeh 
(Iran) puis à Lavan (Iran). Vendu pour démolition en Inde. 

  
Cotswold, sur lôEscault (Belgique),   FGAS 09, en sortie du Havre (France),  

 15 juin 2003.      25 septembre 2010. 
© Pascal Bredel
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Marchandises diverses 
 

De Sharjah à Gadani 

   
Février 2017, échouage et renflouement à Sharjah. © Thaer Zriqat / The National 

 

En novembre 2016, les 2 cargos sous pavillon ethiopien Abbay et Hidasse avaient été vendus en l'état 
à Sharjah (Emirats Arabes Unis) pour une destination finale non spécifiée (Cf. A la Casse n°46 p 29 et 
33). D®but 2017, ils nô®taient pas encore partis, ils ont failli y rester. La saison des temp°tes frappe la 
côte nord des Emirats durant les 3 premiers mois de l'année. Entre 2011 et 2013, une  douzaine de 
navires et barges se sont échoués ou ont sombré à cette période. Le 3 février 2017, 5 navires parmi 
lesquels les Abbay et Hidasse, poussés par les vents violents et des vagues de 8 m s'échouent sur les 
plages sans dommage pour les équipages. Ils ont de la chance: un pétrolier indien sombre entraînant 
dans la mort 5 de ses 12 marins.  
Les navires échoués sont renfloués. L'Hidasse et l'Abbay, devenus les Hide et Bay sous pavillon de 
Saint-Kitts-et-Nevis, attendent des remorqueurs et sont échoués définitivement sur la plage de Gadani. 
Juste avant la tempête, la destination annoncée était Alang. Au bout du compte, ce fut Gadani, 2 fois 
moins loin.  

  
 Direction Bhavnagar, Inde.    Hide échoué à Gadani. © Shahid Ayub 

 
Acon (ex-Aconcagua, ex-Maruba Aconcagua, ex-Wila, ex-Gladiator, ex-Concord Jindai, ex-Cacto, ex-
Larkspur, ex-Wendy, ex-CC Los Angeles). OMI 8213823. Longueur 166 m, 7.325 t. Pavillon Palaos. 
Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1983 à Mizushima (Japon) par Sanoyasu. 
Propriétaire  SALS Shipping Pvt Ltd (Inde). Parti d'Argentine, l'Acon arrive au large de Gadani le 25 
mars. 

 
Aconcagua, 17 janvier 2011 - Rio de la Plata (Argentine). 

© Michael Schindler 

  

 
 
 
 
 
 
Acon à Gadani.  
© Gulzar Khan 


