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22 décembre 2016, un peu après minuit, le Maersk Searcher coule (à gauche). 
Source : photo privée. 
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Alerte sur les remorquages 
 

Coup sur coup, les pays du Nord de l'Europe ont expédié en Méditerranée des engins flottants, des 
cargaisons tractées, des navires réformés qui ne sont pas arrivés à destination ou qui ont semé sur leur 
route des nuisances et des pollutions. 
 

1- Transocean Winner 

  
 Transocean Winner, août 2016. © Mark Macleod     © Robin des Bois  

 

La Transocean Winner est une plate-forme semi-submersible vieille de 30 ans au moment des faits. Elle 
est enregistrée aux Iles Marshall. Son propriétaire, la Transocean Offshore International Ventures 
Limited domiciliée à George Town aux Iles Caïman et filiale de Transocean Ltd basée à Zug en Suisse,  
a décidé au regard de son ancienneté et de la conjoncture de s'en séparer et de l'envoyer à la 
démolition en Turquie sans le dire officiellement pour éviter les remous médiatiques éventuels et les 
tracasseries administratives. La destination annoncée du convoi au départ du port norvégien de 
Stavanger est donc le port de La Valette sur l'île de Malte, avant-poste des chantiers de démolition 
d'Aliaga. La Transocean Winner est longue de 92 m et large de 77 m. 
 
L'ALP Forward est un remorqueur releveur d'ancres construit en 2007. Il bat pavillon hollandais. Son 
commandant est croate. Son équipage est multinational. 
 
La société Aqualis Offshore Marine Services basée à Dubai, Emirats Arabes Unis, représentant les 
assureurs maritimes est chargée de vérifier la faisabilité du remorquage et d'en assurer la supervision 
après avoir émis un certificat final d'approbation signé le 1er août 2016. Le jour du départ approche. 
 
La météo est un autre maillon clef de la planification du convoi. Toutes les parties prenantes sont 
d'accord pour que le départ se fasse dès qu'il y aura une fenêtre météo favorable 3 jours durant après le 
départ et avant la fin du mois de septembre. 
 
Le protocole de remorquage produit par ALP maritime Services, armateur du ALP Forward ne désigne 
aucune place refuge en cas de difficulté et les seuls ports désignés pour commander en cas d'urgence 
des pièces détachées ou requérir des techniciens sont Aberdeen sur la côte est de l'Ecosse alors que le 
convoi contournera l'Ecosse par l'ouest, Galway en Irlande, Lisbonne au Portugal et Gibraltar. Autrement 
dit en cas de problème, le commandant a reçu l'instruction de ne pas entrer en contact avec des ports 
anglais, français et espagnols riverains du golfe de Gascogne et des zones adjacentes. 
 
Enfin chacun conviendra que la remorque principale joue un rôle vital dans une opération de 
remorquage transocéanique; il s'avérera grâce à des tests de résistance en laboratoire après l'échouage 
de la plate-forme que la remorque principale longue de 740 m était en mauvais état au départ de 
Stavanger, qu'elle ®tait en voie de corrosion du cîur aux torons extérieurs et que sa résistance réelle 
était notoirement affaiblie par rapport à sa résistance théorique.  
 
Le convoi a quitté Stavanger le 3 août 2016 à 13h. 
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Le 8 août à 6h52, la plate-forme Transocean Winner hors de 
contrôle après la rupture de la remorque principale et 
l'indisponibilité de la remorque d'urgence s'est échouée sur les 
rochers et les falaises de l'île Lewis, archipel des Hébrides 
Extérieures, Ecosse. Après avoir perdu en mer 53 m3 d'huile 
diesel, elle a été renflouée le 22 août puis chargée sur le Hawk, 
un navire semi submersible spécialisé dans le transport de colis 
lourds. Elle est arrivée à Malte le 25 octobre puis a été dirigée 
vers les chantiers de démolition d'Aliaga qui en ont pris livraison 
le 2 novembre. 
 
 

Arrivée à Aliaga sur le Hawk. © Selim San 

 
Le rapport post accident du MAIB anglais (Marine Accident Investigation Branch) est critique. Il souligne 
que le plan de remorquage a été bâclé, entaché par des incohérences et un mauvais partage des 
informations entre l'amateur, le capitaine du remorqueur et les assureurs, que l'avis de grosse tempête 
atypique au mois d'août dans l'Atlantique nord a été négligé alors qu'il n'y avait aucune pression 
commerciale justifiant un départ précipité et que le capitaine du remorqueur ALP Forward n'a pas été 
destinataire ou n'a pas exigé d'informations précises sur le tirant d'eau réel de la plate-forme et sa prise 
au vent. En forçant un peu le trait, le profil du commandant de l'ALP Forward ressemble tout au long de 
l'aventure plus à celui d'un cowboy que d'un marin avisé. 
 
Il est utile de rajouter à ce constat de négligences cumulées que les inspecteurs de l'Etat du port de 
départ n'ont pas exercé leur devoir de vigilance. Ils ont laissé partir un convoi miné par de nombreux 
vices cachés. 
 

2- Maersk Shipper et Maersk Searcher 
A la Casse a déjà évoqué le naufrage des navires de servitude danois à 65 milles nautiques au large de 
la Bretagne dans la nuit du 21 et 22 décembre 2016 (voir A la Casse n°46, p 4-5 et A la Casse n°48, p 
2). Le Maersk Searcher et Maersk Shipper étaient en cours de remorquage vers les chantiers de 
démolition d'Aliaga, Turquie. Ils étaient remorqués à couple par un 3ème navire de la même compagnie, 
le Maersk Battler, lui aussi destiné à la casse. 
 
Le rapport du Danish Maritime Accident Investigation Board (DMAIB) apporte des éléments nouveaux et 
concordants sur la responsabilité de la compagnie dans la préparation, dans l'accomplissement et dans 
la défaillance du remorquage qui se conclut à ce jour par l'immersion de 2 coques polluantes dans une 
zone fréquentée par de nombreux chalutiers et par des ressources halieutiques indispensables à 
l'économie de la pêche et à l'équilibre des chaînes alimentaires marines. 
Les 2 épaves quand elles sont arrivées au fond de l'Atlantique contenaient au total 254 t de boues 
d'hydrocarbures, de carburant diesel, de lubrifiants, d'eaux graisseuses de fond de cale et d'huiles 
hydrauliques. Aucune tentative d'évaluation des peintures toxiques antifouling dispersées dans les fonds 
marins au moment de l'impact et dans les mois et années qui suivent n'a été réalisée. Le bleu de Maersk 
n'est pas biodégradable. 
 
2 méthodes de remorquage avaient été dans un premier temps été examinées par la compagnie et par 
des experts extérieurs. 
 

La première a été écartée parce que le navire remorqueur ne disposait pas de 2 treuils. 

 
source DMAIB 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_46.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdf
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La seconde a été écartée parce qu'elle supposait que le 2ème navire soit opérationnel et servi par un 
équipage. 

 
source DMAIB 

 
La troisième a été écartée de prime abord. Sur l'insistance de la compagnie, elle a finalement été 
repêchée et retenue malgré les risques identifiés que les 2 coques se cognent, s'appuient l'une contre 
l'autre pendant le voyage et finissent par se dégrader et par être exposées à des voies d'eau mettant en 
cause leur flottabilité. Le directeur technique et son équipe ont commencé à travailler sur cette option à 
risques et ont brutalement été licenciés pour des raisons économiques. Les successeurs n'ont pas été 
destinataires du dossier préliminaire selon lequel le bateau leader et remorqueur serait le Maersk 
Chancellor en possession de ses moyens techniques et de communication. Pour des raisons diverses, 
le Maersk Chancellor a été au dernier moment remplacé par le Maersk Battler notamment dépourvu de 
moyens de communication au point qu'il ne pouvait pas échanger par e-mail avec le siège de la 
compagnie, qu'il ne pouvait pas recevoir de bulletins météo réguliers sauf quand le capitaine utilisant 
son téléphone mobile personnel était sporadiquement en contact avec le réseau. 

 
   21 décembre 2016. Photo privée 

Towing method 3 

 

Une autre anomalie dans le domaine technique a réduit dès le départ les chances du convoi d'arriver à 
bon port de démolition en Méditerranée orientale. Pour des raisons d'économie de bouts de chandelle, 
les fenders (défenses) Yokohama, éléments majeurs pour tenter d'accéder à une sécurité minimale, 
étaient sous-dimensionnés en largeur et en longueur par rapport au projet initial. Elles étaient vieilles de 
12 ans, usées, fissurées et les matériaux de remplissage chargés d'absorber les chocs entre les 2 
navires bord à bord n'étaient pas  de bonne qualité. Des inquiétudes en interne ont été exprimées à ce 
sujet mais la location de ces 3 dispositifs au rabais a finalement été retenue par la compagnie pour des 
raisons de budget. 
 
Le rapport du DMAIB souligne que "l'équipage du Maersk Battler était conscient du fait que cette 
méthode de remorquage bord à bord n'était pas conforme aux usages".  
On peut aussi retenir, ce qui n'a pas été fait par le DMAIB que le mois choisi pour ce convoyage non 
conventionnel était le pire. Décembre est bien connu de tous les navigateurs pour exposer les navires 
aux risques de tempête et de mer forte dans l'Atlantique du nord-est. Maersk pris à cette époque dans 
une tempête économique a oublié les risques de tempêtes maritimes. Avec un effort de plus, la première 
compagnie maritime mondiale aurait pu requérir, s'il existe encore, le Charlene Hunt pour conduire à la 
casse ses 3 navires de servitude réformés. Ce remorqueur américain avait été choisi pour le convoyage 
du Lyubov Orlova depuis Saint John (Terre-Neuve, Canada) jusqu'en République Dominicaine en 
janvier 2013. Après une rupture de remorque l'ex-paquebot russe avait pris la fuite et 4 ans après on le 
recherche toujours. (Cf. A la Casse n°31, p 5-6 et A la Casse n°36, p 66 à 69). 
  

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/a_la_casse_31.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/07/a_la_casse_36.pdf
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3- Pipelife Norge AS 
         un tuyau de 480 m à la dérive 

  
 © Maritime Coastguard Agency         © Pipelife Norge As u
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En pleine nuit le 3 juillet à 55 km au nord-ouest de Dunkerque, France et à une quinzaine de km des 
côtes anglaises, le Samskip Courier, un porte-conteneurs portugais a violemment heurté la traîne de 1,1 
km de tuyaux en polyéthylène remorquée par le MTS Viscount, pavillon de Saint-Vincent-et-les-
Grenadines. Le MTS Viscount et son interminable attelage étaient  en provenance de Norvège et se 
dirigeait vers Arzew, Algérie. Le convoi s'apprêtait à rentrer dans le détroit du Pas-de-Calais, un couloir 
étroit avec des trafics montants, descendants et traversiers accueillant encore aujourd'hui 20% du trafic 
maritime mondial. 
 

Quelques heures après l'accident, la convergence sur zone de plusieurs remorqueurs était signalée par 
Marine & Towage services (MTS) l'armateur anglais du MTS Viscount. L'idée était de récupérer 
l'attelage de tuyaux partis à la dérive après la rupture de la remorque et de reconvoyer ce gigantesque 
troll de plastique dans le fjord d'où il s'était échappé après avoir été produit par Pipelife Norge SA. 
L'affaire paraissait sous contrôle mais c'était une illusion. Le cortège de tuyaux endommagés a été 
effectivement récupéré par le MTS Vector, le MTS Taktow avec l'aide du MTS Viscount et soumis au 
large du Norfolk à des inspections et réparations, le plus important peut être étant de vérifier la 
résistance d'un assemblage reliant sur plus d'1 km des tuyaux de longueurs diverses. Il était prévu que 
le convoi reparte vers la Norvège le 23 juillet, soit 4 jours après la collision. 
 

A partir du 10 août, des tuyaux de 480 m et 200 m de long et un diamètre de 2,50 m s'échouent sur les 
plages du Norfolk. Les autorités sont assaillies de messages d'inquiétude. Il est signalé que les enfants 
grimpent sur les tuyaux et cherchent à s'y introduire. Pipelife recommande à tous les curieux de se tenir 
à l'écart pour éviter les écrasements quand les tuyaux débarquent sur les plages. 
 

La MCA (Maritime and Coastguard Agency) se lance dans des explications feutrées. Les 4 tuyaux se 
seraient détachés alors que le convoi remontait vers la Norvège, et en même temps il n'est pas exclu 
qu'ils aient été à la dérive depuis le 19 juillet. 
"Ces tuyaux sont neufs. Mis à part leur présence physique, ils ne posent pas d'autres dangers". 
Et en mer, libres comme l'air, pour les bateaux de pêche et la sécurité globale de la navigation, ils n'en 
posaient pas ?  
 
 

Robin des Bois, éditeur d'A la Casse, a envoyé aux autorités maritimes anglaises et françaises et à 
l'OMI (Organisation Maritime Internationale) la lettre suivante:  

 

26 octobre 2017                    
 

L'ONG Robin des Bois constate dans l'exercice de sa veille sur les risques maritimes et sur le 
démantèlement des plates-formes et des navires réformés que les convois de remorquage ne présentent 
pas toutes les garanties de sécurité en terme de capacité des remorqueurs, de résistance des remorques, 
de compétence et de sécurité des équipages et d'approbation par les autorités des Etats dont les eaux 
territoriales ou les Zones Economiques Exclusives sont traversées et exposées à des risques 
environnementaux et des pertes de vies humaines. 
 

Nous attirons votre attention en pièces jointes sur 3 récents convois à risques émaillés par des incidents 
ou accidents graves et nous vous demandons de bien vouloir nous faire part des mesures envisageables 
de votre point de vue pour réduire cette catégorie de risques. 

__________________________________ 

Note. D'autres navires remorqués pour être démolis ont coulé ou se sont échoués dans un passé récent. 
Quelques exemples: Benita, juillet 2016, coulé au large de l'île Maurice. Georg Büchner, mai 2013, coulé au large 
de la Pologne. Lyubov Orlova, janvier 2013, disparu en Atlantique. Emmstrom, janvier 2013, coulé au large des 
côtes anglaises. FAS Provence, janvier 2012, coulé au sud de Malte. Canadian Miner, septembre 2011, échoué 
en Nouvelle-Ecosse, Canada. Wisdom, juin 2011, échoué au nord de Mumbai.  
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Anniversaires 
Au Brésil et au Mexique, la gestion post accident maritime consiste à laisser faire le temps et les vagues. 
La démolition contrôlée n'est pas une priorité. En attendant, tant pis pour l'environnement, la faune 
marine et les populations riveraines.  
 

1- Brésil 
6 Octobre 2015. La bétaillère Haidar, ex porte-conteneurs fraîchement converti, est à quai à Barcarena 
dans l'embouchure du fleuve Para (Brésil). Elle coule avec 5000 bovins destinés au Vénézuela. La 
plupart des animaux meurent noyés. Les carcasses pourrissent dans les stalles du navire et sur les 
berges où elles ont été emportées, 700 t de carburant s'écoulent dans le fleuve. La gestion de la crise 
sanitaire et environnementale est défaillante. Les hydrocarbures et les cadavres se répandent; au fil des 
mois, l'impact des pollutions chimiques et bactériologiques s'aggrave. 
 
Septembre 2017. Deux ans après le désastre, la bétaillère est toujours au fond l'eau. Le plan de 
renflouement présenté par les autorités dans les semaines ayant suivi le naufrage est au point mort. Les 
activités de pêche tournent au ralenti. Des milliers de familles attendent d'être indemnisées. La cour 
pénale de Barcarena a interdit l'utilisation du quai sinistré. L'Etat du Para a porté plainte pour pollution 
environnementale contre le capitaine de l'Haidar, l'armateur du navire et le PDG de la compagnie Docas 
do Para, exploitant le port. L'Etat estime le coût du relèvement de l'épave à 60 millions reals (19 millions 
US$) et les dommages environnementaux à 71 millions (22 millions US$). Les premières audiences du 
procès ont débuté le 19 septembre.  

 
2015, les carcasses de bétail échouées sur les plages. © Diario do Pará  

 

Voir aussi A la Casse n°41, p 6 et A la Casse n°43, p 2. 
 

2- Mexique 
23 octobre 2015. Victime de l'ouragan Patricia, le vraquier Los Llanitos s'échoue sur les rochers de 
Barra de Navida, Etat de Jalisco sur la côte pacifique du Mexique. Des barrages anti-pollution sont mis 
en place, 470 t de carburant sont extraites au cours du mois de novembre 2015. Le sort de l'épave déjà 
fissurée reste incertain. Sabordage, démantèlement sur place, les autorités tergiversent.  
 

Octobre 2017. Hormis les visites de surveillance de la Profepa, agence environnementale mexicaine, 
aucune action n'a été entreprise sur le site de l'échouage. L'épave battue par les vagues a continué de 
se dégrader. Au début du mois, le château s'est effondré. La partie arrière et la salle des machines sont 
à moitié sous l'eau. Pour les autorités, tout va bien, il n'y a aucun risque pour la navigation et pour la 
faune marine. 

  
Octobre 2015     © Profepa    Octobre 2017.  

 

Voir aussi A la Casse n°43, p 59 et A la Casse n°44, p 11.  

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/11/a_la_casse_41.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_43.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_43.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_44.pdf
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Démolition en Equateur 
 
Dans cette édition d'A la Casse, trois navires sont annoncés vendus pour recyclage en Equateur. Robin 
des Bois avait noté par le passé l'émergence de l'activité soutenue par les aciéries locales; l'Equateur ne 
dispose pas de ressources en minerai de fer et la sidérurgie repose essentiellement sur le recyclage des 
ferrailles. Ainsi, l'Arctic Clipper avait été démoli par ANDEC SA (Acerias Nacionales Del Ecuador SA) en 
2011 (Cf. A la Casse n°26, p 31). L'activité persiste compte tenu de la hausse de la demande en 
produits métallurgiques et semble même se développer dans un cadre réfléchi. L'ADELCA (Acería del 
Ecuador), une autre compagnie sidérurgique, avait loué en 2011 les installations du chantier naval 
ASENABRA à Duran, en face de Guayaquil, pour y exercer une activité de démolition des navires. 

   
 

Les dernières positions du tanker Tramax et du navire de croisière National Geographic Endeavor les 
situent sur le Rio Guayas à proximité de l'emprise rachetée en 2012 par ADELCA pour consolider son 
activité de démolition et y aménager un chantier dédié sur 5 hectares. 

  
Installations ADELCA - captures d'écran Google Earth 

  
Juin 2012, défrichage        Avril 2013, 

 

  
Décembre 2013        Juillet 2016 

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/a_la_casse_26.pdf
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Les opérations de de dépollution et de démantèlement sont effectuées dans des formes partiellement à 
sec d'une longueur de 150 m. Il ne s'agit pas de cales sèches au sens strict, des barrages peuvent être 
positionnés pour éviter les écoulements de polluants dans le fleuve (Cf. photo décembre 2013). Les 
installations sont dimensionnées pour recycler une douzaine de navires par an. 

 
ADELCA SA. © Hector Zatizabal Murillo 

 
Malgré les précautions, la démolition reste une activité à risques. En août 2014, un incendie a éclaté 
chez ADELCA pendant le démantèlement du cargo réfrigéré Atlantic Ocean. Les étincelles d'un 
chalumeau avaient enflammé des matières combustibles. Une trentaine de pompiers avaient été 
mobilisés pendant 7 heures. 
 

  
Alantic Ocean dans le chantier ADELCA SA de Duran 

© Mario Faustos / El Comercio 
14 août 2014. © Municipalité de Duran 

 
 

L'initiative de l'Equateur est un début de réponse au manque de chantiers de démolition de 
navires en Amérique centrale et du Sud, au moins pour les navires de taille moyenne. Les 
tentatives du Mexique et de la République Dominicaine dans le passé ont avorté. Voir A la 
Casse n°30, janvier 2013, p 2 sur "La démolition en Amérique" et A la Casse n°37, octobre 
2014, p 62-63 sur le fiasco ECOMAR au Mexique. 
 
Le manque est criant et sert de prétexte aux armateurs du continent pour expédier leurs vieux 
navires au bout du monde. Dans ce numéro d'A la Casse, 3 navires appartenant à des 
armateurs sud-américains ont été ou sont en passe d'être exportés vers le sous-continent 
indien: l'argentin Eduardo Virasoro (p 52) et le vénézuélien Jade Palms (p 53) au Bangladesh, 
le péruvien Virgen del Carmen B (p 60) en Inde. 
 
  

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/10/a_la_casse_30.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/10/a_la_casse_30.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_37.pdf
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Bilan du 3ème trimestre 2017: les tankers et le Bangladesh nos 1  
 

tonnage recyclé navires 

1 Bangladesh, 726.000 t (31%)  
2 Inde, 560.000 t (24%) 
3 Chine, 403.000 t (17%) 
4 Pakistan, 362.000 t (15%) 
5 Turquie, 130.000 t (6%) 

1 Bangladesh, 53 (22%) 
2 Chine, 45 (19%) 
3 Inde, 42 (18%) 
4 Turquie, 42 (18%) 
5 Pakistan, 29 (12%) 

 
236 navires. Le convoi à démolir s'allongerait sur 41 km (33 km le trimestre précédent). Le tonnage 
ferraillé est de 2,4 millions de tonnes. Il est revenu à un niveau légèrement supérieur au 1er trimestre. La 
hausse de l'activité a été de +44% par rapport au second trimestre. Elle est générale sauf en Turquie 
(baisse de -25%) où les chantiers n'ont pas fini d'absorber les 2 gros méthaniers algériens Larbi Ben 
M'hidi et Bachir Chihani devenus au moment de leur échouage pour démolition les tanzaniens Ben et 
Bachir. Le Bangladesh a doublé  son tonnage et s'empare de la 1ère place devant l'Inde. En Chine, les 
primes à la casse réservées aux navires chinois remplissent leur rôle incitatif : 39 des 45 navires démolis 
avaient un pavillon ou un armateur chinois. La Chine conserve la 3ème place devant le Pakistan. 

 

  
 

 
217 navires (92%) ont été démolis dans le sous-continent indien, en Chine et en Turquie. Sur ces 217 
navires, 70 avaient été construits en Europe et 57 appartenaient à des armateurs de l'Union Européenne 
ou de lôespace ®conomique europ®en. 
 
Le déferlement des tankers  
Annoncé dans A la Casse n°48, le retour des tankers est confirmé. La catégorie se classe n°1 et 
représente 40% du tonnage ferraillé, 2 fois plus qu'au trimestre précédent.  
 

tonnage recyclé navires 

1 : tanker, 955.000 t (40%) 
2 : vraquier, 668.000 t (28%) 
3 : porte-conteneurs, 393.000 t (17%) 
4 : marchandises diverses, 123.000 t (5%) 

1 : vraquier, 64 (27%) 
2 : tanker, 52 (22%) 
3 : marchandises diverses, 52 (22%) 
4 : porte-conteneurs, 29 (12%) 

 
Dans chaque catégorie, le tonnage démoli est en hausse. Après l'accalmie du 2ème trimestre, le flux de 
porte-conteneurs reprend (+22% en terme de tonnage). La surcapacité de la flotte n'est pas épongée. A 
court terme, les livraisons des méga porte-conteneurs (ULCV, Ultra Large Container Vessel) neufs et le 
fléchissement traditionnel du business maritime en hiver vont l'aggraver. Des "ajustements", c'est à dire 
des mises à la casse sont à prévoir. 
 
Cash 
Dans le sous continent indien, les prix sont repartis à la hausse jusqu'à atteindre et dépasser la barre 
des  400 US$ la tonne. Le Pakistan offre les meilleurs tarifs pour compenser son retrait du marché des 
tankers consécutif aux accidents du FPSO Aces le 1er novembre 2016 et du transporteur de gaz  Rain 
le 9 janvier 2017 et attirer les gros vraquiers et porte-conteneurs.  

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdf
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La Chine et la Turquie ont tenté de suivre le 
rythme mais se sont repliées en fin de 
trimestre.  
 
Depuis le début de l'année, les prix d'achat 
sont passés de 300 à 400 US$ la tonne dans 
le sous-continent indien. L'écart s'est creusé 
avec la Chine et la Turquie où ils sont restés 
aux alentours de 250 US$ avec des 
fluctuations passagères. 

 

 
 
 

 
Pavillon du dernier voyage 

Au moins 54 navires (23%) ont été dépavillonnés juste avant leur départ à la casse. Avec 
20 nouveaux citoyens, le pavillon Comores est le pavillon corbillard numéro 1 
du trimestre. L'archipel devance Palaos  (11 navires) et Saint-Kitts-et-Nevis 
(9 navires). Le Bangladesh est la destination préférée des dépavillonnés. 1 
navire sur 2 arrivé sur la plage de Chittagong est passé sous les couleurs 

d'un pavillon corbillard juste avant son échouage.         Comores 
 
 

Après la détention, la casse 
85 % des navires démolis au 3ème trimestre 2017 étaient contrôlés par une société de classification 
appartenant ¨ lôIACS (International Association of Classification Societies). Malgr® ce label de qualit®, au 
moins 118 navires (50%) 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% pour les chimiquiers, 83% pour les transporteurs de marchandises diverses, 63% pour les cargos 
réfrigérés et les voituriers, 54% pour les vraquiers, 33% pour les porte-conteneurs et 31% pour 
l'ensemble des tankers.  
 

  
Les détentions du Manassa. © Robin des Bois 

 

 
Constantza (Roumanie), 2 août 2014.  © Sorin Titu 

 
 

Comme d'habitude, les cargos transporteurs de marchandises diverses occupent le podium des navires 
sous-normes. Avec 20 détentions, le togolais Manassa remporte la médaille d'or. Il précède le 
panaméen Sea Way et un autre togolais le Seba Star (14 détentions chacun). Le Manassa (p 26) et le 
Sea Way (p 29) ont été démolis en Turquie, le Seba Star (p 29), habitué de l'Europe du Nord, de la 
Méditerranée et de la mer Noire a fait tout le chemin jusqu'au Pakistan. 
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Années et mètres 
Lô©ge des promis à la casse va de quelques mois pour le porte-conteneurs accidenté Kea Trader (p 39) 
à 51 ans pour le navire à passagers National Geographic Endeavour, ex navire de pêche (p 16). Lô©ge 
moyen toutes catégories confondues est de 27 ans.  

  ́
National Geographic Endeavour, 51 ans.  

© Mathieu Burnel 

Kea Trader, 6 mois.  
© Jim Smith 

 

91 navires ont une longueur inférieure à 150 m, 69 mesurent entre 150 et 199 m et 76 plus de 200 m.  
 

10 gros navires de plus de 40.000 t de poids 
lège sont partis à la démolition, tous ont été 
échoués dans le sous-continent indien. 9 
étaient des super tankers; le seul vraquier, 
échoué au Pakistan, était le super minéralier 
Stellar Cosmo, ex super tanker Suzuka (Cf. 
p 72).  
Le plus lourd de tous était le super tanker 
Jade Palms, ex Murex de la Shell, 22 ans, 
332 m, 298.306 tpl pour un poids lège de 
42.802 t, construit en Corée du Sud et 
destiné au Bangladesh (p 53).  

Murex. © Reinier Meuleman 

 
Radioactivité 
Trois navires sont concernés pour ce trimestre juillet-août-septembre 2017. Ils appartenaient à des 
armateurs européens. Ils ont été dirigés vers Alang pour démolition. 
 
Le BBC Shanghai a transporté des déchets nucléaires. Voir p 20 ainsi que le communiqué "BBC 
Shanghai un risque radioactif pour l'Asie", 12 septembre 2017. 
L'Atlantic Cartier et l'Atlantic Conveyor ont régulièrement transporté de l'uranium. Ils ont été victimes 
d'incendie et d'incidents de manutention. Voir p 35 à 37  ainsi que le communiqué "La baie d'Alang sous 
la menace radioactive de trois navires européens", 11 octobre 2017. 
 
Un 4ème refait parler de lui. Il appartenait à Maersk et a été remorqué au Bangladesh en août 2016.  
 
Conformément au communiqué de Robin des Bois du 16 juin 2017 et aux nombreux signalements 
antérieurs dans son trimestriel "A la Casse", 
la Cour Suprême du Bangladesh vient 
dôinterdire  le démantèlement du North Sea 
Producer, un ex FPSO (Floating Production 
Storage Offloading), une usine flottante 
utilisée pour épurer et stocker le pétrole brut 
extrait par les plates-formes offshore. 

 
 

North Sea Producer à Chittagong. © Gazette Live 

 

http://www.robindesbois.org/bbc-shanghai-un-risque-radioactif-pour-lasie-2/
http://www.robindesbois.org/bbc-shanghai-un-risque-radioactif-pour-lasie-2/
http://www.robindesbois.org/la-baie-dalang-sous-la-menace-radioactive-de-3-navires-europeens/
http://www.robindesbois.org/la-baie-dalang-sous-la-menace-radioactive-de-3-navires-europeens/
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Préalablement à sa décision, la Cour Suprême avait demandé un rapport à l'autorité de Sûreté Nucléaire 
du Bangladesh (Bangladesh Atomic Energy Commission). 
 
Encore une fois, les armateurs européens et l'Union Européenne ont failli à leur devoir moral et aux 
règles élémentaires de protection sanitaire en expédiant au bout du monde des épaves souillées par des 
déchets. 
Cette pratique peut d'ailleurs réserver à l'Europe ou à d'autres continents un effet boomerang. Quand 
des ferrailles radioactives issues de la démolition des navires et des plates-formes sont recyclées, elles 
peuvent revenir dans les pays expéditeurs sous la forme de casseroles, de fers à béton, de boutons 
d'ascenseur ou dô®pingles ¨ cheveux. 
 

Sur le North Sea Producer et le radium dans les installations pétrolières : 
Démolition du North Sea Producer: "L'Europe exporte des déchets radioactifs au Bangladesh", 16 juin 2017 
Démolition du FPSO Kuito en Turquie, A la Casse n°39 p 61-63 (pdf - 9,9 Mo) 

 

 
Le Rio Tagus s'enlise à Sète 
 

 
Rio Tagus, 21 août 2015. © Pascal Bredel  

 
A son arrivée à Sète en 2010, le Rio Tagus naviguait sous pavillon de Saint-Vincent-et-Grenadines. Le 
port de Sète a obtenu une déchéance de propriété. Le navire est passé officiellement sous le contrôle 
des autorités françaises. Il doit donc en vertu de la réglementation européenne être démoli dans un 
chantier agréé par l'Union Européenne.  
 
En octobre 2016, il a été vendu aux enchères à un ferrailleur espagnol basé à Vinaros, au sud de 
Barcelone. Les installations du ferrailleur Varadero ne figurent pas dans la liste européenne des 
installations agréées. Il ne peut donc pas y être détruit. La seule solution étant donné la vétusté et la 
fragilité du Rio Tagus immobilisé depuis 7 ans est de le démanteler sur place dans le cadre d'une ICPE 
provisoire (Installation Classée pour la Protection de l'Environnement) comme l'autorise l'Union 
Européenne. 
 
Malheureusement le Ministère de l'Ecologie français a une autre interprétation de la situation. Il estime 
que le navire est toujours sous l'autorité d'un pavillon hors Union Européenne et que donc il peut être 
démoli n'importe où. En liaison avec les autorités espagnoles, il est en train de constituer un dossier de 
notification dans le cadre de la Convention de Bâle sur le contrôle des mouvements transfrontières de 
déchets dangereux et de leur élimination.    
 
Le remorquage du Rio Tagus vers Vinaros serait en fait en infraction avec le réglement  1257/2013 du 
Parlement Européen et du Conseil relatif au recyclage des navires. 
 
Voir "Le Rio Tagus s'enlise à Sète", 25 septembre 2017. 

http://www.robindesbois.org/leurope-exporte-des-dechets-radioactifs-au-bangladesh/
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/06/a_la_casse_39.pdf
http://www.robindesbois.org/le-rio-tagus-senlise-a-sete/


ferry / traversier 
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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 au moment de sa démolition. 

 

Navire accidenté. 

 

Navire banni des ports europ®ens par la directive sur les contr¹les de lôEtat du port. 

 

Navire et équipage détenus dans un port pour déficiences. 

 

Navire dépavillonné pour son dernier voyage. 

 
 

Ferry/traversier 
 

Caribbean Fantasy (ex-Chihuahua Star, ex-Victory). OMI 8814263. 
Longueur 187 m, 10.471 t. Pavillon Panama. Société de classification 
Registro Italiano Navale. Construit en 1989 à Kobe (Japon) par Mitsubishi.  
Détenu en 2015 à San Juan (Porto Rico) et en 2016 à Gibraltar (Royaume-
Uni).  

  
Victory, à l'approche de Civitavecchia (Italie),  

27 août 2006. © Stephen Chester 
Chihuahua Star, 13 mars 2008.  

© Willi Thiel 
 

Ce ferry construit au Japon sous le nom de Victory a dôabord ®t® exploit® sur les lignes int®rieures 
japonaises. Acquis en 1998 par Grandi Navi Veloci, il conserve son nom sous pavillon italien (liaisons 
entre lôItalie et la Sicile, la Tunisie, le Marocé).  En 2008, achet® par la compagnie mexicaine Baja 
Ferries contr¹l®e par lôarmateur fran­ais Daniel Berrebi, il devient le mexicain Chihuahua Star et opère 
entre les ports mexicains de Mazatlan et Topolobambo dans le Golfe de Californie. En 2011, il est 



ferry / traversier 
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transféré à American Cruise Ferries, du même groupe, sous le nom de Caribbean Fantasy (pavillon 
panaméen) et assure la liaison entre San Juan (Porto Rico) et Santo Domingo (République 
Dominicaine). 

 
Caribbean Fantasy à quai à Saint Domingue (République Dominicaine), 20 octobre 2011. © Bengt-Rune Inberg 

 

Le 17 août 2016, à 2 milles de la côte de Porto Rico, il est victime dôun incendie de machines qui 
n®cessite lô®vacuation de 511 personnes. Le feu continue de brûler, le navire livré à lui-même dérive et 
finit par s'échouer devant la plage de Punta Salinas. Après inspection et extinction de l'incendie, il est 
déséchoué et remorqué jusqu'à San Juan trois jours plus tard. 2 chiens restés à bord sont retrouvés 
morts 
 
Un an plus tard, l'armateur mexicain décide de ne pas réparer le ferry. Il est vendu pour démolition en 
l'état à Freeport (Bahamas). 145 US$ la tonne. Le Caribbean Fantasy arrive à Aliaga début octobre 
2017.  

 

Evacuation et dégats, août 2016. 
 

 
Photos U.S. Coast Guard  

 
Huadong Pearl VI (ex-Asia Pearl, ex-Superferry 18, ex-New Seto). OMI 
8618152. Longueur 174 m, 9.377 t. Pavillon Panama, Palaos pour son 
dernier voyage sous le nom de Pearl VI. Société de classification China 
Classification Society. Construit en 1988 à Kawajiri (Japon) par Kanda 
Zosensho. Détenu en 2008, 2009 et 2010 à Incheon (Corée du Sud). 

Revendu à Prayati Shipping basé en Inde avant son départ pour démolition au Bangladesh. 

  
Aux Philippines, Superferry 18, en 2006.  

© olphintokoko/  

A Chittagong, Pearl VI, septembre 2017.  
É Sajjad Chowdhury  

 



ferry / traversier 
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Ohamana (ex-Ferry Akebono). OMI 8905373. Longueur 141 m, 6.013 t. Pavillon Panama. Société de 
classification Korean Register of Shipping. Construit en 1989 à Shimonoseki (Japon) par Mitsubishi. 
L'Ohamana appartenait à la Chonghaejin Marine Co Ltd également propriétaire du Sewol. Les 2 ferries 
assuraient en alternance la traversée Incheon-Ile de Jeju. Après la catastrophe du Sewol en avril 2014 
(Voir A la Casse n°47, p 81-82) et les poursuites contre l'armateur coréen, l'Ohamana était resté 
désarmé dans le port d'Incheon. Des inspections avaient pointé des déficiences concernant notamment 
ses canots de sauvetage et rampes d'évacuation. Il avait été racheté aux enchères en octobre 2014 par 
une autre société coréenne, la Seo Dong Maritime Co Ltd puis rapidement cédé au japonais Niigata 
International Shipping pour l'ouverture d'une ligne reliant Vladivostok et Zarubino (Russie) à Niigata. 
L'Ohamana avait été remorqué à Hiroshima mais la compagnie japonaise avait refusé d'en prendre 
livraison en raison de performances insuffisantes.  En décembre 2016 elle avait finalement accepté de 
payer 1 million US$ en compensation de la rupture de contrat. En 2017, l'Ohamana est vendu en l'état à 
Kanda (Japon) pour démolition  en Inde. 315 US$ la tonne. 

 
Ohamana. © Koobonmin 

 
Princess of Acadia (ex-Princess of Nova). OMI 7039567. Longueur 146 m, 3.803 t. Pavillon Canada. 
Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1971 à East St John (Nouveau-
Brunswick, Canada) par St John Shipbuilding & Dry Dock Ltd pour la Canadian Pacific Railway and 
Steamship Company. Lancé comme Princess of Nova, il avait été rebaptisé avant même son entrée en 
service sur la ligne reliant Digby (Nouvelle-Ecosse) et Saint John (Nouveau-Brunswick). Il avait été 
racheté en 1974 par le gouvernement canadien; la gestion restait assurée par la Canadian Pacific. Il 
pouvait accueillir 159 voitures ou 40 gros camions et accomplir 2 allers-retours par jour. Son dernier 
opérateur était la Bay Ferries, filiale de la Northumberland Ferries mais le gouvernement canadien en 
conservait la propriété. 

 
Princess of Acadia à Saint John (Nouveau-Brunswick, Canada), 8 octobre 2014. © Foggy 

 
Le Princess of Acadia a effectué sa dernière traversée commerciale le 27 juillet 2015. Remplacé sur la 
ligne par le Fundy Rose (ex-Blue Star Ithaki), il était resté désarmé. C'était une propriété de l'Etat, son 
démantèlement a fait l'objet d'un appel d'offres rigoureux en ce qui concerne les modalités de 
démantèlement, de recyclage et la gestion des matières dangereuses. L'appel d'offres était limité aux 
compagnies établies dans les provinces orientales du Canada (Ile du Prince Edouard, Nouveau 
Brunswick, Nouvelle-Ecosse, Ontario, Québec, Terre-Neuve-et-Labrador) pouvant justifier d'une 
expérience dans l'activité de démolition des navires. Le contrat a été attribué à Marine Recycling Corp 
installé à Port-Colborne dans l'Ontario. Il précise que le Princess of Acadia doit être démantelé d'ici le 30 
juin 2018. 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_47.pdf
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Navire à passagers 
 

National Geographic Endeavour (ex-Endeavour, ex-Caledonian Star, ex-North Star, ex-
Lindmar, ex-Marburg). OMI 6611863. Ex navire-usine converti en 1983. Longueur 88 m, 
2.440 t. Pavillon Equateur. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer 
Lloyd. Lôoriginalit® de ce petit paquebot de croisi¯res est dô°tre un ancien chalutier usine ¨ 
pêche arrière. Il a en effet été construit en 1966 à Bremerhaven (Allemagne) par Weser 
Seebeck en tant que Marburg pour la compagnie Nordsee Deutsche Hochseefischerei, de Cuxhaven. Il 
a été transformé en paquebot de croisière en 1982-1983 (un des premiers mini-paquebots de luxe) par 
le chantier Nico International, à Göteborg et remis en service sous le nom de North Star pour North Star 
Cruises (pavillon norvégien, puis bahamien) en vue de croisières en Norvège et en Méditerranée. Il est 
rebaptisé Caledonian Star en 1989 et est repris par Linblad Expeditions (USA), puis renommé 
Endeavour en 2001.  

 
Caledonian Star, 28 novembre 1994, Noumea (Nouvelle-Calédonie, France). © Yvon Perchoc 

 

A la suite du partenariat de cette compagnie avec le magazine National Geographic, il devient en 2005 
le National Geographic Endeavour. A partir de 2011, il se spécialise dans les croisières-expéditions aux 
Galapagos; selon leur durée, 10 à 16 jours, le coût des croisières s'échelonne de 6.960 à12.980 US$. 
Outre les experts naturalistes, photographes ou plongeurs sélectionnés par la National Geographic 
Society, le paquebot emportait aussi des kayaks, une flotille de zodiacs, une embarcation à fond de 
verre et divers équipements pour la découverte des milieux naturels. Son propriétaire devient 
Metrohotel, au sein de lôEmpresa Turistica International, de Guayaquil. Il passe alors sous pavillon de 
lôEquateur sans changer de nom. Lindblad Expeditions lôexploitait avec une capacité de 96 passagers 
accueillis dans 56 cabines.  

 
National Geographic Endeavour, croisière aux Galapagos. © Lindblad Expeditions 

 

Le National Geographic Endeavour a gagné le chantier de démolition d'ADELCA installé près de 
Guayaquil (Equateur). (Voir aussi le chapitre sur la démolition en Equateur p 7). A 52 ans, c'est le doyen 
des navires partis à la casse ce trimestre. 



transporteur de marchandises diverses 
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Transporteur de marchandises diverses 

 

Les transporteurs de marchandises diverses ou cargos polyvalents transportent des produits ou des déchets en 
sacs, en caisses, en fûts, en cartons, généralement mis sur palettes ou des colis à nu, des engins roulants et des 
grumes. Certains peuvent aussi transporter des conteneurs en complément de cargaison. 
 

Juillet-août-septembre 2017 
 

52 démolitions. Plus qu'aux second et premier trimestres (34 et 45 unités respectivement); en tonnage la 
baisse est de -27% par rapport au 1er trimestre. La catégorie rassemble des navires de petite taille: la 
moitié mesure moins de 100 m. La Turquie est leur destination préférée en tonnage et davantage encore en 
unités. Les chantiers danois parviennent à conserver le marché des navires immobilisés dans les ports du 
nord de l'Europe; leur remorquage vers la Turquie s'avérerait probablement trop onéreux ou trop 
dangereux.  

  
La moyenne d'âge au moment de la démolition est de 33 ans. 14 ont 40 ans ou plus. Le plus âgé est le Via, 
50 ans, suédois, construit en Allemagne et démoli au Danemark. Le taux de détention chez les 
transporteurs de marchandises diverses est de 83%. 7 navires dans cette édition d'A la Casse affichent 
plus de 10 détentions, tous appartiennent à la catégorie des transporteurs de marchandises diverses. 
 

La vente du Jamileh à un chantier du Pakistan a rapporté 1,7 million US$ à l'armateur et aux intermédiaires. 

 
Jamileh, 31 ans, 4.282 t. © Walid Fahel 

 

Aalaae J (ex-Kiefernwood, ex-Kiefernwald, ex-Ingeborg II, ex-Norrsundet, ex-
Ursa). OMI 7114800.  Longueur 88 m. 
Pavillon Togo. Société de classification 
International Naval Surveys Bureau. 
Construit en 1971 à Neuenfelde 
(Allemagne) par Sietas Schiffswerft. Propriétaire Mediterranean 
Navigation Co (Liban). Détenu en 2009 à Larnaca (Chypre), en 
2010 à Limassol (Chypre) et en 2012 à Beyrouth (Liban) et Tenes 
(Algérie). Vendu pour démolition en Turquie.  
 

Zadar (Croatie), 28 février  2013. © Marinko 
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Amelia Desgagnés (ex-Soodoc). OMI 7411167.  Longueur 108 m, 2.209 t. Pavillon Canada, 
Palaos pour son dernier voyage abrégé en Amelia. Société de classification Lloyd's 
Register of Shipping. Construit en 1976 à Collingwood (Canada) par Collingwood SB. 
Revendu par son armateur canadien, 
le groupe Desgagnés, à Taymouth Ltd 

basé à Saint-Vincent-et-Grenadines avant son 
départ pour démolition en Turquie. 

 
 

Amelia Desgagnes écluse 3 sur le canal Welland 
(Canada), 12 juillet 20017. ©  Paul Beesley 

 
 
 
 

Anatoliy Torchinov (ex-Pioner Okhi). OMI 7943201. Longueur 130 m, 4.630 t. Pavillon 
Russie. Société de classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1981 
à Vyborg (Russie) par Vyborgskiy SZ. Propriétaire SASCO, Sakhalin Shipping Co 
(Russie). Détenu en 2012 à Pohang (Corée du Sud).  

 

 
Anatoliy Torchinov, 24 décembre 2014. © Sergey Bushmakin 

 
En avril 2017, l'Anatoliy Torchinov est immobilisé dans le port chinois  de Shidao. Son armateur officiel 
est la SASCO, Sakhalin Shipping Co, mais il est géré par une autre compagnie russe la MV Line. Il n'a 

plus de carburant pour repartir, la MV Line n'a pas réglé les 
redevances portuaires, l'équipage n'a pas été payé depuis le 
début de l'année, les arriérés de salaires se montent à 4,3 
millions de roubles (73.000 US$), les vivres et les médicaments 
manquent. Les 16 marins russes sont prisonniers à bord, sans 
visa pour quitter la Chine, sans aide de la MV Line qui dit ne 
pas disposer d'argent. Ils finissent par enregistrer un appel au 
secours video qu'ils font parvenir aux journalistes russes. 
 

Le message du capitaine. Capture d'écran REN TV 

 
La situation se débloque enfin. En juin, la SASCO reprend en main la gestion du navire. Elle organise le 
rapatriement à ses frais de la moitié de l'équipage et l'approvisionnement des 8 marins restés à bord 
pour assurer l'entretien courant. Le navire est mis en vente pour éponger les dettes. En juillet, il est 
annoncé à la démolition et part dans un chantier chinois de Nantong. 
 
L'Anatoliy Torchinov était l'un des derniers navires de la famille des Pioneer Moskvy, des cargos 
renforcés glace dédiés à l'origine au transport de bois des forêts arctiques. C'était un frère de l'Italica 
(voir A la Casse n°48, p 41). 27 navires avaient été construits par le chantier russe. 3 sont encore en 
activité: Amr R ex-Pioneer Yakutii (OMI 7646750), Kareem R ex Pioneer Kazakhstana (OMI 7741251) 
et Ivan Ryabov ex Heidenau (OMI 7942348). 

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdf
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Antakya. OMI 7364338. Longueur 80 m. Pavillon Turquie. Société de classification Turk Loydu. Construit 
en 1974 à Camialti (Turquie) par Denizcilik19Bankasi. Propriétaire Arel Denizcilik (Turquie). Vendu pour 
démolition en Turquie 
 
Artova (ex-Med Prodigy, ex-Frigga, ex-Sun Bird, ex-Ines, ex-Sun Bird, ex-
Ines, ex-Deepsea Merchant, ex-Sina, ex-Thule). OMI 8618059. Longueur 101 
m, 1.635 t. Pavillon Panama. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. 
Construit en 1987 à Emden (Allemagne) par Cassens. Propriétaire Gemiciler 
Denizcilik Nakliyat (Turquie). Détenu en 2006 à Trieste (Italie) et à Eregli 
(Turquie). Vendu pour démolition en Turquie.  

 
 
 
 
 
 
Le Artova appareillant de Brest (France) pour 
l'Afrique du Nord, le 24 décembre 2014, avec un 
chargement de pommes de terre.  
© Erwan Guéguéniat 

 
 
 
 
 
 

 
Atlantic Action (ex-Atlantic Cavalier, ex-Seaboard Chile, ex-
Nordana Kisumu, ex-Bremer Carrier, ex-Gemini Star, Viktor 
Konchayev). OMI 8902319. Longueur 173 m, 8.960 t. Pavillon 
Malte. Société de classification Russian Maritime Register of 
Shipping. Construit en 1993 à Warnemünde (Allemagne) par 
Kvaerner Warnowwerft. Propriétaire Atlantic Ship Management (Ukraine). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 402 US$ la tonne.  

 
Atlantic Action, à Terneuzen (Pays-Bas), 5 juillet 2015. © Pascal Bredel 

 
 
Banglar Shikha. OMI 8908478. Longueur 147 m, 5.529 t. Pavillon Bangladesh. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1991 à Tianjin (Chine) par Tianjin Xingang. 
Propriétaire Bangladesh Shipping Corp (Bangladesh). Détenu en 2001 à Singapour, en 
2004 à Mumbai (Inde) et en 2013 à Calcutta (Inde). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 
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BBC Shanghai (ex-Island Trader, ex-BBC Shanghai, ex-TLI Aquila, ex-BBC 
Shanghai, ex-Baltic Sea). OMI 9224623. Longueur 101 m, 2.808 t. Pavillon 
Antigua & Barbuda. Société de classification Det Norske Veritas 
/Germanischer Lloyd. Construit en 2001 à Tianjin (Chine) par Tianjin 
Xingang. Propriétaire Briese Schiffahrts GmbH & Co KG (Allemagne). Détenu 
en 2010 à Bilbao (Espagne), en 2014 à Gladstone (Australie) et en 2015 à Honolulu (Hawaï, Etats-Unis).  
 
Fin 2015, le BBC Shanghai est à la une de l'actualité : en dépit de sa mauvaise réputation, il a été choisi 
pour expédier des déchets radioactifs depuis la France vers l'Australie (voir "Déchets radioactifs: Robin 
des Bois sollicite l'intervention des gouvernements australien et français"). 
Il était immobilisé depuis mars 2017 à East London (Afrique du Sud) après une panne de propulsion. En 
septembre 2017, il est annoncé à la casse; Robin des Bois demande que ce transporteur de déchets 
radioactifs fasse l'objet d'un diagnostic radiologique (cf. "BBC Shanghai, un risque radioactif pour 
l'Asie"). En vain. Le 20 septembre, le BBC Shanghai arrive en remorque à Alang. Dans une dernière 
manîuvre d'opacité, il avait été rebaptisé Longbob avant l'échouage. 

 

 
Décembre 2015,  arrivée à Port Kembla (Australie). © The Age/Robert Peet 

 
BSLE Nina (ex-Atlant Trina, ex-Trina). OMI 9109108. Longueur 107 m, 4.192 
t. Pavillon Panama. Société de classification Registro Italiano Navale. 
Construit en 1995 à Neuenfelde (Allemagne) par Sietas. Propriétaire Bogazzi 
& Figli Spa (Italie). Vendu pour démolition en Inde. 
 
 
BSLE Vivy (ex-Atlant Frauke, ex-Frauke). OMI 9109093. 
Longueur 107 m, 3.756 t. Pavillon Panama. Société de 
classification Registro Italiano Navale. Construit en 1994 à 
Neuenfelde (Allemagne) par Sietas. Propriétaire BSLE Italia Srl 
(Italie). Détenu en 2017 à Novorossiysk (Russie). Vendu pour 
démolition en Inde. 

  
Atlant Frauke descendant lôEscaut, 27 juin 2011 

© Marc Ottini 

BSLE Vivy, Alang, 4 août 2017.  
© Vaja Nilesh 

  

http://www.robindesbois.org/dechets-radioactifs-robin-des-bois-sollicite-lintervention-des-gouvernements-australien-et-francais/
http://www.robindesbois.org/dechets-radioactifs-robin-des-bois-sollicite-lintervention-des-gouvernements-australien-et-francais/
http://www.robindesbois.org/bbc-shanghai-un-risque-radioactif-pour-lasie/
http://www.robindesbois.org/bbc-shanghai-un-risque-radioactif-pour-lasie/
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Bushra V (ex-Josef M, ex-Baruna Sejati, ex-Niaga 55, ex-Batara). OMI 8109058. 
Longueur 92 m, 1.443 t. Pavillon Moldavie. Société de classification Maritime Bureau of 
Shipping. Construit en 1981 à Muroran (Japon) par Narasaki Zosen. Propriétaire Mashal 
Shipping Agency (Emirats Arabes Unis). Détenu en 2002 à Haiphong (Vietnam), en 2004 
à Singapour, en 2012 à Bandar Khomeini (Iran) et en 2013 à Asaluyeb (Iran). Vendu pour 
démolition en Inde. 
 

Crystal Sun (ex-Abdullah-T, ex-Bang Long, ex-Yong Fu, 
ex-Tai Hua, ex-Navigator, ex-Marine Heart, ex-Sea Bee, 
ex-Pioneer Sembilan, ex-Oceania Marina). OMI 7632644. 
Longueur 114 m, 2.384 t. Pavillon Tanzanie. Société de 
classification inconnue. Construit en 1977 à Hashihama 
(Japon) par Shin Kurushima. Propriétaire MMH Management Co Ltd 
(Egypte). Détenu en 2008 à Novorossiysk (Russie), en 2009 à 
Alexandrie et à Damiette (Egypte) puis à Nikolayev (Ukraine), en 2011 
à Tripoli (Liban) et de nouveau à Novorossiysk et à Nikolayev, en 2012 
à Mersin (Turquie), en 2013 de nouveau à Mersin et à Novorossiysk 
puis à Varna (Bulgarie) et en 2015 à Nea Moudhania (Grèce). Vendu 
pour démolition au Pakistan. 365 US$ la tonne. 
  
Istanbul (Turquie), 28 novembre 2013. © Yousef Hammoud 
 

Diva (ex-Volgo-Balt 186). OMI 8863317. Longueur 114 m. Pavillon 
République Démocratique du Congo. Société de classification International 
Register of Shipping. Construit en 1974 à Komarno (Slovaquie) par ZTS 
Yard. Propriétaire AT Shipmanagement Co (Turquie). Détenu en 2005 à 
Samsun (Turquie), en 2010 à Alexandrie (Egypte), en 2012 à Iskenderun 
(Turquie) et en 2016 de nouveau à Samsun. Vendu pour démolition en Turquie. 
 

Djebel El Onk II (ex-Djebel El Onk). OMI 8417314. Longueur 90 m. Pavillon 
Algérie, Togo pour son dernier voyage. Société de classification Columbus 
American Register. Construit en 1985 à Akitsu (Japon) par Taihei Kogyo. 
Détenu en 2003 à Séville (Espagne), en 2007 à Alicante (Espagne) et en 
2017 à Torre Annunziata (Italie). Vendu pour démolition en Turquie. 

 
Djebel El Onk II, arrivée au port de La Valette (Malte), 12 février 2008. © Jörn Prestien 

 
Djebel Ksel (ex-Djebel Amour). OMI 8417326. Longueur  90 m. Pavillon 
Algérie, Togo pour son dernier voyage. Société de classification inconnue. 
Construit en 1985 à Akitsu (Japon) par Taihei Kogyo. Ex navire de la CNAN, 
Compagnie Nationale Algérienne de Navigation passé sous controle 
d'International Bulk Carrier. Tous les navires de cette filiale privatisée de la 

CNAN constituée avec des hommes d'affaires saoudiens et jordaniens ont aujourd'hui été désarmés et 
vendus à la démolition. Détenu en 2000 à Ravenne (Italie), en 2001 à Lisbonne (Portugal) et Bilbao 
(Espagne), en 2003 à Setubal (Portugal), en 2004 de nouveau à Bilbao, en 2005 à Anvers (Belgique) et 
en 2007 à Carthagène (Espagne). Désarmé depuis 2009. Remorqué pour démolition en Turquie. 
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Djebel Refaa (ex-Djebel Chrea II). OMI 8417338. Longueur 90 m. Pavillon 
Algérie, Sierra Leone pour son dernier voyage. Société de classification 
inconnue. Construit en 1986 à Akitsu (Japon) par Taihei Kogyo. Détenu en 
1999 à Séville (Espagne), en 2001 à Lisbonne (Portugal) et Leixoes 
(Portugal), en 2003 à Naples (Italie) et Koper (Slovénie), en 2006 à Izmit 

(Turquie) et en 2008 à Sète (France). Vendu pour démolition en Turquie. 
 

GB Ionian (ex-Santa Maria, ex-Anisiya, ex-Enol, ex-Madrid, ex-
Punta Zabala). OMI 8030180. Longueur 77 m. Pavillon 
Moldavie,  Tanzanie pour son dernier voyage. Société de 
classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit 
en 1982 à Pasajes (Espagne) par Luzuriaga. Propriétaire 

Oldington Invest Corp (Géorgie). Détenu en 2006 à Bandirma (Turquie) et à Izmir (Turquie) et en 2008 à 
Iskenderun (Turquie). Vendu pour démolition en Turquie. 

 
Punta Zabala, arrivée à Delfzijl (Pays-Bas), 6 décembre 1983. © Frits Olinga 

 
Golden Endurance (ex-Nordstar, ex-MSC Apollo, ex-Remo II, 
ex-Melfi Toronto, ex-TMM Cozumel, ex-Remo II). OMI 9043110. 
Longueur 131 m, 2.339 t. Pavillon Libéria. Société de 
classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit 
en 1997 à Tulcea (Roumanie) par Tulcea Santierul Naval. 
Propriétaire Gothmar Shipmanagement Inc (Grèce). Détenu en 2000 à Yokohama (Japon), en 2002 à 
Novorossiysk (Russie), en 2005 à Setubal (Portugal) et Las Palmas (Espagne), en 2008 à 2 reprises de 
nouveau à Setubal (Portugal) et en 2011 à Cagliari (Italie). Vendu pour démolition en Turquie. 

  
Golden Endurance au mouillage à Bissau (Guinée Bissau),  

18 août 2015. © Bengt-Rune Inberg 
Aliaga, juillet 2017.  

© Selim San 
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Gorg (ex-Atlant, ex-Nordvik, ex-Trans Nes). OMI 7712901. 
Longueur 77 m. Pavillon Panama. Société de classification 
Dromon Bureau of Shipping. Construit en 1980 à Leirvik 
(Norvège) par Loland. Propriétaire KB Lines Ltd (Malte). Détenu 
en 2005 à Istanbul (Turquie) et en 2017 pendant 120 jours à 
Augusta (Italie). Vendu pour démolition en Turquie. 

  
Atlant, désarmé à La Valette (Malte) en 2015. © Marc Ottini Aliaga, août 2017. © Selim San 

 
Gornozavodsk (ex-ST Champion, ex-Gornozavodsk, ex-Orient Vigour, ex-Gornozavodsk, 
ex-Pudong Express, ex-Gornozavodsk). OMI 8900971. Longueur 98 m, 1.918 t. Pavillon 
Russie. Société de classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1991 
à Gebze (Turquie) par Sedef Gemi Endustrisi. Propriétaire 
Sakhalin Shipping Co, SASCO (Russie).  

Comme l'Anatoliy Torchinov (voir p 18), le Gornozavodsk est géré par la MV 
Line basée à Vladivostok dans l'extrême-orient russe. En janvier 2015, le SUR, 
syndicat des marins russes affilié à l''ITF (International Transport Workers 
Federation) dénonçait déjà les pratiques de la MV Line : retards de paiement 
de salaires des marins du Ivan Polzunov, irrégularités en matière de contrat de 
travail d'un électricien du Gornozavodsk. Le syndicat avait demandé aux 
inspecteurs de l'ITF une attention particulière à la situation des équipages à 
bord des navires de la compagnie.  

Seafarers' Union of Russia 

 
Gornozavodsk, 20 décembre 2015, à quai à Petropavlovsk-Kamchatsky (Russie). © Sol 

 

En mai 2017, les marins du Gornozavodsk alertent le SUR sur les conditions d'hygiène à bord et le non-
paiement des salaires. Ils portent plainte. Les autorités du port de Nakhodka interdisent le départ du 
navire tant que le conflit n'est pas réglé. En juin, l'équipage reçoit les 4 mois d'arriérés de salaires. En 
août, le navire est annoncé vendu à la démolition au Bangladesh au tarif de 365 US$ la tonne. En 
septembre, il quitte Nakhodka, passe sous pavillon du Togo et va s'échouer à Chittagong à la mi-
octobre. 
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Haj Hamin (ex-Evangeline, ex-Rubicone, ex-Komet, ex-Holly 1, ex-Sevilla, 
ex-Mercandian Commander). OMI 7402984. Longueur 96 m. Pavillon Togo. 
Société de classification Global Marine Bureau. Construit en 1975 à 
Frederikshavn  (Danemark) par Frederikshavn Verft. Propriétaire MK 
Shipping Co (Honduras). Détenu en 1998 à Cardiff (Royaume-Uni), en 2002 
à Anvers (Belgique), en 2003 à Ploce (Croatie), en 2004 à Sotchi (Russie), en 2005 à Mersin (Turquie), 
en 2007 à Constantza (Roumanie), en 2008 à Rijeka (Croatie) et Varna (Bulgarie), en 2009 à Damiette 
(Egypte), en 2010 à Alexandrie (Egypte) et Odessa (Ukraine), en 2014 de nouveau à Rijeka et en 2015 
à Antalya (Turquie). Vendu pour démolition en Turquie. 
 
Harma (ex-Arlott, ex-Carlotta, ex-Luwin, ex-Bluwind). OMI 9065895. 
Longueur 126 m, 4.258 t. Pavillon Panama. Société de classification Nippon 
Kaiji Kyokai. Construit en 1994 à Varna (Bulgarie) par Varna Shipyard. 
Détenu en 2013 à 2 reprises à San Francisco Do Sul (Brésil) et en 2017 à 
Yuzhny (Ukraine). Vendu pour démolition en Turquie.  

  
Aveiro, Portugal. © Francisco de Jesus Fernandes Août 2017, Aliaga. © Selim San 

 
Ikra (ex-Halilaga, ex-Mine-C, ex-Kamile Cillioglu). OMI 7901837. Longueur 82 m. Pavillon 
Turquie. Société de classification Bulgarski Koraben Registar. Construit en 1983 à 
Istanbul (Turquie) par Yasar. Propriétaire Sahin Deniz Kara Nakliye (Turquie). Détenu en 
1999 à Savone (Italie), en 2002 à Séville (Espagne), en 2006 à Koper (Slovénie), en 2008 
à Gênes (Italie) et en 2009 au Pirée (Grèce). Victime d'une voie d'eau le 18 août 2017 peu 
après son départ d'Iskenderun (Turquie). Remorqué dans un premier temps pour réparation à 
Iskenderun puis finalement  le 13 septembre pour démolition à Aliaga. 
 
Jamileh (ex-Trader, ex-Kentr Trader, ex-Normed Antwerp, ex-
Weser-Importer, ex-Abitibi Clairborne, ex-Weser-Importer, ex-
SCOL Enterprise, ex-Weser-Importer ). OMI 8511603. Longueur 
123 m, 4.282 t. Pavillon Palaos. Société de classification Polish 
Register of Shipping. Construit en 1986 à Vegesack (Allemagne) 
par Bremer Vulkan. Propriétaire Nereide Marine SA (Grèce). Détenu en 2017 à Beyrouth (Liban). Vendu 
pour démolition au Pakistan. 405 US$ la tonne.  
 
Jenwin III (ex-Margaret, ex-Myram Esperanza). OMI 8110033. Longueur 114 m, 2.474 t. Pavillon 
Malaisie. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1981 à Kochi (Japon) par Kochi 
Jyuko. Propriétaire Chong Fui Shipping (Malaisie). Vendu pour démolition au Bangladesh. 

 
Jenwin III, 24 août 2013, en direction de l'est dans le détroit de Singapour. © nmj 
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Kumsal (ex-Nazli, ex-Keeper, ex-Ottar, ex-Siegeria, ex-
Siegerland, ex-Varberg, ex-Siegerland). OMI 7401368. 
Longueur 77 m, t. Pavillon Sierra Leone, Tanzanie depuis mars 
2017. Société de classification Phoenix Register of Shipping. 
Construit en 1974 à Neuenfelde (Allemagne) par Sietas 

Schiffswerft. Propriétaire Lazer Shipping SA (Turquie). Détenu en 2000 à Lisbonne (Portugal), en 2003 à 
Drogheda (Irlande), en 2004 à Wicklow (Irlande), en 2007 à Alicante (Espagne), Setubal (Portugal), 
pendant 59 jours à Séville (Espagne) et Aliaga (Turquie), en 2009 à Samsun (Turquie), en 2012 à Izmit 
(Turquie), en 2013 à 2 reprises de nouveau à Aliaga et en 2017 à Bourgas (Bulgarie). Vendu pour 
démolition en Turquie. 
 
Lady Alev (ex-Hatice N, ex-Lofou, ex-Karla D, ex-Laura Helena, ex-Kaap 
Hoorn, ex-Ierse Zee). OMI 8411695. Longueur 91 m. Pavillon Panama. 

Société de classification Bureau 
Veritas. Construit en 1985 à 
Waterhuizen (Pays-Bas) par 
Pattje. Propriétaire GN Denizcilik (Turquie). Détenu en 2004 
à Aveiro (Portugal) et en 2015 à Gemlik (Turquie). Vendu 
pour démolition en Turquie. 
 
 
 
 
Arrivée à Aliaga. © Selim San 
 
 

 
 
Lupin Shipping ayant son siège à Varberg (Suède) est spécialisé dans le cabotage depuis les années 1990 
avec des navires de lôordre de 2 000 tpl, essentiellement en Baltique (Suède, Danemark, Norvège, 
Allemagne). Tous ses navires sont immatriculés à Saint-Vincent-et-Grenadines depuis le début. L'activité 
de la compagnie a diminué depuis quelques années, certains navires étant désarmés dès 2010.  
Plusieurs de ses navires ont été démolis à Grenaa (Danemark). Après le Lian et le Livia (A la Casse n°48), 
le Laguna, c'est au tour des Lamaro, Landia, Lona et Lovinda  d'être remorqués dans le chantier Fornaes 
Shipbreaking de Grenaa. Le Lavinia est le seul navire encore en service. 

    
  1 Lamaro   2 Landia   3 Lona   4 Lovinda 
 

Photos: 1 Clyde-VesseTracker / 2 Rico Voss / 3 Lag - MarineTraffic / 4  HW Delfs 

 
Lamaro (ex-Lamar, ex-Antares, ex-Sandrea, ex-Lamaro, ex-
Tamara). OMI 7204849. Longueur 71 m. Pavillon Saint-Vincent-
et-Grenadines. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1972 à Kampen 
(Pays-Bas) par Peters. Propriétaire Lupin Shipping (Suède). 
Détenu en 2002 à Naestved (Danemark). Désarmé depuis 2010. Remorqué à Grenaa (Danemark). 
 
Landia (ex-Irlo, ex-Anta, ex-Simone, ex-Tina). OMI 6918821. 
Longueur 74 m. Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. Société 
de classification International Naval Surveys Bureau. Construit 
en 1969 à Neuenfelde (Allemagne) par Sietas. Propriétaire 
Lupin Shipping Ltd (Suède). Détenu en 2004 à Wismar 
(Allemagne) et en 2016 à Køge (Danemark). Désarmé depuis 2014. Remorqué à Grenaa (Danemark). 
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Lona (ex-Loyal Trader, ex-Bulk Master, ex-Soknatun). OMI 
7234753. Longueur 84 m. Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. 
Société de classification International Naval Surveys Bureau. 
Construit en 1972 à Gdansk (Pologne) par les chantiers Lénine. 
Propriétaire Lupin Shipping (Suède). Détenu en 2000 à 
Southampton (Royaume-Uni), en 2001 à Middlesbrough (Royaume-Uni), en 2009 à Szczecin (Pologne) 
et en 2011 à Wismar (Allemagne). Désarmé depuis 2012. Remorqué à Grenaa (Danemark) par le Ronja 
(OMI 5111696).  

  
       Lona, 5 août 2017, arrivée à Grenaa  © Leif Hansen              Septembre 2017 

 
Lovinda (ex-Lis Weber, ex-Alliance, ex-Heimglimt, ex-Stephanie 
S, ex-RMS Lettia, ex-Stephanie Siemer). OMI 7910864. 
Longueur 86 m. Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. Société 
de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. 
Construit en 1980 à Neuenfelde (Allemagne) par JJ Sietas. 
Propriétaire Lupin Shipping (Suède). Détenu en 2001 à Hambourg (Allemagne). Désarmé depuis février 
2012. Remorqué à Grenaa (Danemark). 
 

Lyra (ex-Dong Hong 12). OMI 9090905.  Longueur 101 m, 1.763 t. Pavillon 
Malaisie, Mongolie pour son dernier voyage sous le nom d'Alyra. Société de 
classification Ships Classification Malaysia. Construit en 2004 à Zoushan 
(Chine) par Zhejiang Donghong. Propriétaire Tru-Trans Sd (Malaisie). Détenu 
en 2009 à Singapour. Vendu pour démolition au Bangladesh. 

 
Penang, 25 novembre 2011 © Lauriebe59/Marinetraffic 

 
Manassa (ex-Baikal M, ex-Capital Vega, ex-Terra, ex-Lady Cleopatra, ex-
Agios Spiridon I, ex-Ugur Yildizi, ex-Southern Star, ex-Southgate). OMI 
7366025. Longueur 102 m. Pavillon Togo. Société de classification 
International Naval Surveys Bureau. Construit en 1976 à Appledore 
(Royaume-Uni) par Appledore Shipbuilding. Propriétaire Global Management 
& Trading Co (Liban). Médaille d'or des navires sous normes avec 20 détentions en 2000 à Lisbonne 
(Portugal), en 2001 à Rouen (France), en 2004 à Palerme (Italie) et Constantza (Roumanie), en 2005 à 
Tarragone (Espagne), Koper (Slovénie) et Ravenne (Italie), en 2006 à Casablanca (Maroc), en 2007 à 2 
reprises à Gaeta (Italie) puis à Odessa (Ukraine), en 2009 à Poti (Géorgie), en 2012 à Batoumi 
(Géorgie), à Alexandrie (Egypte) et à Novorossiysk (Russie), en 2013 à Canakkale (Turquie), à 
Novorossiysk à 2 reprises et à Sotchi (Russie) et en 2014 à Gemlik (Turquie). (Voir la carte des 
détentions du Manassa p 10). Vendu pour démolition en Turquie.  
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Maykop (ex-Aera, ex-Katya, ex-Maykop, ex-Sovetskaya Karelya, 
ex-Volgo-Balt 176). OMI 8230065. Longueur 114 m. Pavillon 
Tanzanie, Saint-Kitts-et-Nevis pour son dernier voyage abrégé 
en May. Société de classification Shipping Register of Ukraine. 
Navire fluvio-maritime construit en 1973 à Komarno (Slovaquie) 

par ZTS. Propriétaire AT Shipmanagement (Turquie). Détenu en 2006 à Izmit (Turquie), en 2009 à 
Larnaca (Chypre), en 2015 à Ambarli (Turquie) et 
Yeysk (Russie), en 2016 à Temryuk (Russie), 
Rize (Turquie) et Taganrog (Russie) et en 2017 à 
2 reprises à Rostov sur le Don (Russie). Navire 
banni des ports européens pour détentions 
multiples en avril et en juillet 2017. Le 14 août, il 
s'échoue pour démolition à Aliaga. 
 

Maykop, détroit du Bosphore, 13 juin 2011.  
© Wil Weijsters 

 
 
 
 
Meratus Balikpapan 1 (ex-Sky Success). OMI 9172296. Longueur 122 m, 3.012 t. Pavillon 
Indonésie. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1997 à Fuzhou 
(Chine) par Mawei Shipyard. Propriétaire Meratus Line PT (Indonésie). Détenu en 2001 à 
Yokohama (Japon) et en 2004 à Shanghai (Chine). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 352 US$ la tonne. 
 
Mercury M (ex-Floyd, ex-New Hope I, ex-Rhea, ex-Aimi, ex-Georgina P, ex-New Hope, 
ex-Crane Hope, ex-Kakuho Maru). OMI 8403894. Longueur 105 m, 1.755 t. Pavillon 
Bélize. Société de classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1984 
à Hakata (Japon) par Murakami Hide. Propriétaire GMZ Ship Management Co (Liban). 
Détenu en 2000 à Vostochny (Russie), en 2001 à Fushiki (Japon), en 2006 à Gemlik 
(Turquie) et à Vlissingen (Pays-Bas), en 2010 à Algésiras (Espagne) et en 2017 à Kalymnos (Grèce). 
Vendu pour démolition en Inde. 
 
Nasip (ex-Hunter, ex-Hunte, ex-Frey). OMI 7928665. Longueur 71 m. 
Pavillon Panama. Société de classification National Shipping Adjusters. 
Construit en 1980 à Hambourg (Allemagne) par Norderwerft. Propriétaire GN 
Group Corp (Turquie). Détenu en 2003 et 2004 à Constantza (Roumanie), en 
2005 à Mersin (Turquie), en 2006 à Damiette (Egypte), en 2007 à Port Saïd 
(Egypte), en 2009 à Koper (Slovénie), Limassol (Chypre) et Nikolayev (Ukraine) et en 2012 à Izmir 
(Turquie). Vendu pour démolition en Turquie. 

  
Dans le Bosphore, 26 juin 2014. © Marc Ottini Septembre 2017, Aliaga. © Selim San 
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Natali (ex-Laila). OMI 8203543. Longueur 91 m. 
Pavillon Antigua & Barbuda, Saint-Kitts-et-Nevis 
depuis mars 2017. Société de classification 
Russian Maritime Register of Shipping. Construit 
en 1983 à Luhring (Allemagne) par Brake. 

Propriétaire Trulsen Schifffahrts Gmbh & Co  (Allemagne). Détenu en 2003 à Dublin (Irlande), en 2006 à 
Saint-Pétersbourg (Russie), en 2011 à Alicante (Espagne), en 2012 à Brême (Allemagne), en 2014 à 
Szczecin (Pologne) et en 2015 pendant 77 jours à Heysham (Royaume-Uni). Vendu pour démolition au 
Danemark à Frederikshavn par Jatob APS. 

 
Transport de pales dô®oliennes dans le rail de la Manche le 30 août 2011. © Marc Ottini 

 
Nation Prosperity (ex-Grace Prosperous, ex-Moxa, ex-Syukur). OMI 8500185. Longueur 
100 m, 2.515 t. Pavillon Taiwan. Société de classification China Corporation Register of 
Shipping. Construit en 1985 à Hakata (Japon) par Murakami Hide. Propriétaire Guo 
Chang Maritime Co Ltd (Taiwan). Détenu en 2003 à Hirara (Japon). Vendu pour 
démolition au Bangladesh. 295 US$ la tonne. 
 
North Star (ex-Gulf Lion, ex-Fotini, ex-Elvita 1, ex-Elvita, ex-Lady Sylvia, ex-
Inishfree, ex-Arklow Vale, ex-Capricorn). OMI 7811410. Longueur 73 m. 
Pavillon Moldavie. Société de classification Bulgarski Koraben Registar. 
Construit en 1979 à Foxhol (Pays-Bas) par Bodewes Gruno. Propriétaire 
Northern Star Shipping Co (Turquie). Détenu en 2000 à Valence (Espagne), 
en 2005 à Kaliningrad (Russie), en 2007 à King's Lynn (Royaume-Uni), en 2008 à Glasgow (Royaume-
Uni) et Eleusis (Grèce), en 2011 à Izmir (Turquie), Mersin (Turquie) et Nikolayev (Ukraine), en 2013 à 
Eregli (Turquie), en 2015 à Tulcea (Roumanie) et Izmit (Turquie) et en 2017  à Marina di Carrara (Italie). 
Vendu pour démolition en Turquie. 

 
Palais de Ciragan, Istanbul (Turquie), 6 mai 2016. © Alper Boler 

 
Rainbow (ex-Sanko Rainbow). OMI 9074755. Longueur 185 m, 9.018 t. Pavillon Norvège. 
Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1994 à Imari (Japon) 
par Namura. Propriétaire R-BULK KS (Norvège). Vendu pour démolition en Inde. 
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Rainbow Joy. OMI 9108738. Longueur 100 m, 2.922 t. Pavillon Corée du Sud. Société de 
classification Korean Register of Shipping. Construit en 1995 à Tongyeong (Corée du 
Sud) par Shin A Shipbuilding Co. Propriétaire Ocean Eleven Shipping Corp (Corée du 
Sud). Détenu en 2000 à Singapour, en 2001 à Hakodate (Japon), Hong Kong (Chine), 
Kashima (Japon) et Yokohama (Japon), en 2005 de nouveau à Yokohama, en 2007 à 
Vishakhapatnam (Inde), en 2009 à Belawan (Indonésie) et en 2015 à Calcutta (Inde). Vendu pour 
démolition en Inde.  
 
Sea Star 7 (ex-Ai Rui Xin, ex-Winner, ex-Seizanmaru, ex-Tenyo, ex-Ryokoh 5, ex-Tenyo, 
ex-Tenyo Maru, ex-Koyo Maru). OMI 8310396. Longueur 105 m. Pavillon Panama. 
Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1984 à Hakata (Japon) par 

Murakami Hide. Propriétaire Hong Kong 
Seastar Shipping Ltd (Chine). Détenu en 
2000 à Naha (Japon) et Tokuyama (Japon), en 2011 à 
Yantai (Chine), en 2012 à Nankin (Chine) et en 2015 à 
Busan (Corée du Sud). Vendu pour démolition en 
Chine à Jiangyin. 
 
Sea Star 7, Nakhodka (Russie), en 2015. © Lys/MarineTraffic 

 

 
Sea Way (ex-Mert N, ex-Esterel, ex-Este, ex-Balcaria Este, ex-Playa de 
Sardineiro, ex-Illa de Ons). OMI 8010635. Longueur 79 m. Pavillon Panama. 
Société de classification Turk Loydu. Construit en 1981 à Bilbao (Espagne) 
par Celaya A&T. Propriétaire Alpmar Shipping (Turquie). Médaille d'argent ex 
aequo des navires sous normes avec 14 détentions en 1998 à Sète (France), 
en 2002 à El Ferrol, Huelva et Bilbao (Espagne), en 2006 à Casablanca (Maroc) et à Séville (Espagne), 
en 2007 à Tenes (Algérie), en 2008 à Rijeka (Croatie) et Ashdod (Israël), en 2010 à Tripoli (Liban), en 
2011 à Larnaca (Chypre), en 2012 de nouveau à Ashdod et en 2013 et 2016 à Vasiliko (Chypre). Vendu 
pour démolition en Turquie.  
 
Seba Star (ex-Al Zeina, ex-Hande Erenler, ex-Laguna, ex-Kristianne Elisa, 
ex-Maran, ex-Uralar Cuarto). OMI 7703699. Longueur 87 m, 1.154 t. Pavillon 
Togo. Société de classification Dromon Bureau of Shipping. Construit en 
1980 à Zumaya (Espagne) par Balenciaga. Propriétaire Uni-Marine 
Management Co (Liban). Médaille d'argent des navires sous normes avec 14 
détentions en 1999 à Glasgow (Royaume-Uni), en 2001 à Szczecin (Pologne), en 2002 à Hambourg 
(Allemagne) et Aabenraa (Danemark), en 2007 à Wismar (Allemagne), en 2008 à Novorossiysk 
(Russie), en 2012 à Mersin (Turquie), Kalymnos (Grèce), Alexandrie (Egypte), Sotchi (Russie) et de 
nouveau  Novorossiysk, en 2013 à Beyrouth (Liban) et Constantza (Roumanie) et en 2015 à Antalya 
(Turquie). Vendu pour démolition au Pakistan. 

 

 
Septembre 2017, Gadani. É Ovais Kl  
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Shipoolsea (ex-C-Flow, ex-Tom Ship 2, ex-Iran Janahara, ex-Skagerak, ex-
BBC Australia, ex-Sina, ex-Emma Helene). OMI 8917699. Longueur 100 m, 
1.710 t. Pavillon Panama. Société de classification International Naval 
Surveys Bureau. Construit en 1990 à Durban (Afrique du Sud) par Dorby 
Marine. Propriétaire Hakvoort Transport Shipping BV (Pays-Bas). Détenu en 
2008 à Bandar Abbas (Iran) et en 2009 et 2011 à Bandar Khomeini (Iran). Vendu pour démolition en 
Turquie.  

  
En attente le long de la digue brise-lames du port d'Algésiras 

(Espagne), 29 mars 2017.  © Michael R Thom 
Aliaga, août 2017. © Selim San 

 

 
Sinan. OMI 7520700. Longueur 74 m. Pavillon 
Turquie. Société de classification Turk Loydu. 
Construit en 1977 à Balat (Turquie) par Gunsin. 
Propriétaire Butoni Denizcilik (Turquie). Vendu pour 
démolition en Turquie. 

 
 
 
 

Passage devant Anadolu Kavagi en descente du Bosphore, 
5 mai 2011. © Marc Ottini 

 
 
 
Star S (ex-Star Savannah, ex-Calliope, exCalliope Maru). OMI 8202264. Longueur 150 m, 
4.933 t. Pavillon Panama. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1983 
à Uwajima (Japon) par Uwajima Zosensho. Propriétaire Gamma Denizcilik (Turquie). 
Détenu en 2000 à Brindisi (Italie), en 2013 à Venise (Italie) et en 2016 à Ravenne (Italie). 
Vendu pour démolition au Pakistan. 

 
Star S, Gadani. © Gular Khan  
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Tennur (ex-Smaragd, ex-MTC Jaguar, ex-Smaragd, ex-SJ Glory, ex-Signet Glory, ex-
Seafreight Glory, ex-Smaragd). OMI 9175573. Longueur 101 m. Pavillon Panama. Société 
de classification Polish Register of Shipping. Construit en 1998 à Nankin (Chine) par 

Jinling Shipyard. Propriétaire Safir Gemi 
Tasimacilik Sanayi (Turquie). Détenu en 
2013 à Algésiras (Espagne) et en 2016 à Novorossiysk 
(Russie). Vendu pour démolition en Turquie. 
 
 
 
 
 
A Alger (Algérie), 7 juillet 2014. © Evgeniy 
 
 
 

 
Via (ex-Key, ex-Bremer Saturn). OMI 6705298. Longueur 68 m. Pavillon 
Suède. Société de classification inconnue. Construit en 1967 à 
(Bremerhaven) par Unterweser. Désarmé depuis 2011. Arrivé en remorque 
du Ronja pour démolition au Danemark à Grenaa. 
 
Vilga (ex-Sormovskiy-42). OMI 7833119. Longueur 114 m. Pavillon Saint-Vincent-et-
Grenadines. Société de classification International Naval Surveys Bureau. Navire fluvio-
maritime construit en 1980 à Gorki-Nijni Novgorod (Russie) par Krasnoye Sormovo. 
Propriétaire Marine Safety Management Ltd (Ukraine). Détenu en 1998 à Hambourg 
(Allemagne), en 2000 à Gdansk (Pologne), en 2005 à Aliaga (Turquie), en 2010 à 
Constantza (Roumanie), en 2011 à Koper (Slovénie), Nikolayev (Ukraine) et Chalkis (Grèce), en 2015 à 
Tuzla (Turquie) et en 2017 à Rostov-sur-le-Don. Banni des ports européens par la directive sur les 
contr¹les de lôEtat du port en septembre 2011 pour d®tentions multiples. Vendu pour démolition en 
Turquie.  

 
Istanbul (Turquie), 4 juillet 2016. © Frank Behrends 

 
Wooyang Elite. OMI 9044255. Longueur 84 m. Pavillon Corée du Sud. Société de 
classification Korean Register of Shipping. Construit en 1992 à Tongyeong (Corée du 

Sud) par ShinA Shipbuilding Corp. 
Propriétaire Woo Yang Shipping Co Ltd 
(Corée du Sud). Détenu en 2010 à 
Yokkaichi. Vendu pour démolition en Chine à Jiangyin. 
 
 
Wooyang Elite au mouillage à Kwangyang (Corée du Sud),  
30 novembre 2015. © V Tonic 
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Navire-usine 
 

Un navire-usine est un navire de pêche disposant d'installations de transformation et de conservation des prises, 
ce qui lui permet de rester plusieurs mois en mer. Après tri, éviscération, filetage, les poissons sont le plus 
souvent congelés. Certains navires-usines disposent d'installations de mise en boite des foies, d'extraction d'huile 
de foie ou de fabrication de farine de poisson. 

 
Vulkan Ksudach (ex-Claymore Sea, ex-Scotoil 3, ex-Theriot Offshore III). OMI 7391288. Construit en 
1974 à Seattle (Etats-Unis) par Todd-Pacific. Longueur 72 m, 2.842 t. Pavillon Russie. Société de 
classification Russian Maritime Register of Shipping. Il faisait partie d'une série de 6 navires supply 
renforcés glace construits pour Theriot Offshore International Inc simplement nommés Theriot Offshore I 
à VI. Au début, ils étaient exploités sur les champs pétroliers de mer du Nord.  
 
En 1977, ils sont rachetés par Scotoil Services 
d'Aberdeen (Ecosse, Royaume-Uni) et rebaptisés 
sur le même principe Scotoil 1 à 6.  
 
L'ensemble de la famille  est à nouveau vendu en 
1979 au fournisseur de services à l'offshore J. Ray 
McDermott basé aux Etats-Unis. Ils deviennent les 
Maureen Sea, Tartan Sea, Claymore Sea, Magnus 
Sea, Brae Sea et Heather Sea. Ils travaillent au 
ravitaillement des installations offshore dans les 
eaux canadiennes au large de la Nouvelle-Ecosse. 
 

Epoque supply, le Claymore Sea au quai Mobil de 
Dartmouth (Nouvelle-Ecosse, Canada), 2 mai 1984.  

© Mac Mackay  

 
Les 6 navires sont vendus en 1987-88 pour conversion dans les chantiers d'Aalesund (Norvège), 
remotorisés et rallongés de 7 m ou plus. Le Tartan Sea (ex-Scotoil 4, ex-Theriot Offshore IV) est 
transformé en ferry, les 5 autres en navires-usines. La fratrie est dispersée. Certains seront convertis 
une ultime fois pour d'autres usages comme la recherche océanographique ou la pose de pipelines. 
 
Le Claymore Sea conserve son nom au service de la Seahawk Pacific Seafood Inc basée à Seattle (Etat 
de Washington, Etats-Unis) puis pour des intérets norvégiens. En 2004, racheté par la SOGRA 
d'Arkhangelsk (Russie), il devient le Vulkan Ksudach. 
Fin juillet 2017, il s'échoue pour démolition en Turquie. 

  

 
Aalesund, Norvège , 12 décembre 2015. © Jan Saetre 

 
Aliaga, août 2017. © Selim San 
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Porte-conteneurs  
 

Juillet-août-septembre 2017  
 
29 démolitions. Pratiquement le même nombre qu'au 
trimestre précédent (30), bien moins que 
l'hécatombe du début de l'année (66 au 1er 
trimestre). La moitié appartenait à des armateurs 
européens, seul le danois Arina Arctica a été démoli 
dans un chantier de l'Union Européenne. L'inde et le 
Pakistan (7 navires) ont été les destinations 
favorites devant la Turquie (5 navires). 
Les petites unités de moins de 2500 boîtes sont 
toujours majoritaires malgré une part relative en 
baisse (70% au 2ème trimestre). Le convoi des 
cassés s'allongerait sur 6,2 km en emportant 74.000 
boites contre 6 km et 70.000 evp au second 
trimestre. 
 
L'âge moyen au moment de la démolition est de 23 ans. 2 navires accidentés cette année n'ont pas été 
réparés et ont été vendu à la casse. Le Kea Trader échoué en Nouvelle-Calédonie était neuf, son armateur 
estime le coût des réparations trop important, le navire est promis à la casse (voir p 39).   
La vente du MSC Mykonos a rapporté près de près de 10 millions US$ à l'armateur et aux intermédiaires. 

 

 
MSC Mykonos, 29 ans, 23.451 t. Photo Marc Ottini.  

 

Alessandra I (ex-Ital Verde, ex-Lt Verde, ex-Adria Verde, ex-
EWL Columbia, ex-Elsa Oldendorff, ex-Mint Express, ex-Isabela 
B, ex-CCNI Valparaiso, ex-Francoli, ex-Atlanta, ex-Emcol 
Carrier, ex-Karin S, ex-Jebsen Southland, ex-Karin S). OMI 
8321644. 962 evp. Longueur 151 m, 5.087 t. Pavillon Malte. 
Société de classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1984 à Rendsburg 
(Allemagne) par Nobiskrug. Propriétaire Transyug Shipping Co Ltd (Ukraine). Détenu en 2000 à 

Rotterdam (Pays-Bas) et en 2011 à 
Nikolayev (Ukraine). Vendu pour 
démolition en Turquie.  
 
 
 
 
Alessandra I, détroit du Bosphore,  
6 mai 2011. © Marc Ottini 
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Alexandra Rickmers (ex-CP London, ex-Contship London, ex-Alexandra Rickmers). OMI 
9152739. 2205 evp. Longueur 196 m, 11.403 t. Pavillon Libéria. Société de classification 
Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1997 à Kaohsiung (Taiwan) par 

China Shipbuilding Corp. 
Propriétaire Rickmers 
Reederei GmbH & Cie KG (Allemagne). 
Vendu en lô®tat ¨ Port-Saïd (Egypte) 
pour démolition au Pakistan. 380 US$ la 
tonne incluant 200 t de carburant. 
 
 
Alexandra Rickmers à Montoir (France), 22 
avril 2011.  © Erwan Guéguéniat 

 
 
 
 
 

 
APL Coral (ex-NOL Coral). OMI 9139749. 5020 evp. Longueur 275 m, 22.965 t. Pavillon 
Malte. Société de classification American Bureau of Shipping. Construit en 1998 à Koje 
(Corée du Sud) par Samsung. Propriétaire Neptune Shipmanagement (Singapour). Vendu 
pour démolition en Inde. 420 US$ la tonne.   
 

 
APL Coral, passage devant Terneuzen (Pays-Bas), 14 mai 2005. © Marc Ottini 

 
Arcangelo (ex-TS Kaohsiung, ex-Vasos, ex-Kuo Hsin). OMI 8909094. 1079 evp. Longueur 167 m, 5.253 
t. Pavillon Iles Marshall. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1990 à Imabari 
(Japon) par Imabari Zosen. Propriétaire Arkas Denizcilik (Turquie). Vendu pour démolition en Turquie.  

 
17 avril 2016, Valence (Espagne). 

© Agustin Alapont Castilla 

Aliaga, juillet 2017. © Selim San 

 


