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Stavronisi, vendu au Bangladesh pour 4,5 millions dôUS$ 

 
 
 

Sous pilotage sur le fleuve Delaware (Etats-Unis), 30 décembre 2010. © Capt D.I. Flokas 
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La "berceuse" de Maersk, de la Préfecture Maritime et de la Justice 
 

Dans la nuit du 21au 22 décembre 2016, le Maersk Searcher et Maersk Shipper en remorque à couple 
depuis le Danemark jusqu'à Aliaga, Turquie, pour être démolis coulent au large de la Bretagne, France. 
 

Dès le 23 décembre, la Préfecture Maritime dit que les coques sont dépolluées en s'appuyant sur les 
informations fournies par Maersk. 
 

Le 4 janvier 2017, après l'examen de plusieurs documents complémentaires fournis par Maersk, la 
Préfecture annonce que chacune des coques contient une centaine de m3 d'hydrocarbures résiduels "en 
moyenne". 
 

Le 9 janvier, Robin des Bois éditeur d'A la Casse, porte plainte à l'encontre de Maersk devant le tribunal 
de Brest pour rejet de substances polluantes, pollution des eaux marines et abandon de déchets. 
 

Le 1er mars, la Préfecture Maritime met en demeure Maersk de procéder à des investigations sous-
marines sur l'état des épaves en été 2017, 2018 et 2019. 
 

Le 20 avril, le Procureur de Brest informe Robin des Bois du classement de la plainte au motif que "la 
pollution est involontaire, que la faute si faute il y a est légère et que "Maersk a accepté de mettre en 
oeuvre sur le long terme les préconisations de la Préfecture Maritime". 
 

Le 5 juillet, la Préfecture Maritime annonce que le Swordfish affrété par Maersk a été  déployé sur zone 
du 15 au 25 juin et du 30 juin au 5 juillet et que dans les 9 citernes des 2 épaves, 10 m3 d'hydrocarbures 
ont été pompées. 
 

Il reste donc dans les épaves des Maersk Searcher et Maersk Shipper environ 190 m3 d'hydrocarbures à 
moins qu'ils en soient déjà totalement ou en partie partis. 

 
Maersk Searcher et Maersk Shipper. © Inspektionsskibet Vestkysten 

 

 

Sète : Rio Tagus 
 
Immobilisé à Sète depuis octobre 2010, vendu à la 
casse à un ferrailleur espagnol en octobre 2016, le 
Rio Tagus n'en finit plus d'attendre. Le 1er juin 
2017, Robin des Bois a écrit aux autorités 
françaises pour demander son démantèlement sur 
place dans le cadre d'un chantier provisoire 
conforme à la réglementation (Cf Courrier aux 
autorités). Sans réponse ni accusé de réception à 
ce jour. Le Rio Tagus n'a pas bougé.  
 
 

Juin 2017.  © Anthony Levrot 

 

http://www.robindesbois.org/demolition-du-rio-tagus-courrier-aux-autorites/
http://www.robindesbois.org/demolition-du-rio-tagus-courrier-aux-autorites/
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Bangladesh: la démolition qui tue 
 
Depuis le début de l'année 2017, 6 ouvriers sont morts sur les chantiers de démolition de Chittagong. Ils 
gagnaient entre 26 et 47 taka de l'heure (32 et 58 cts) selon leur poste et leur expérience. Un navire mis 
à la casse s'achète plusieurs millions de $. 
 

      
 
Le mois de mai a durement frappé les ouvriers de Chittagong.  Le 6 mai, Shahinoor, 26 ans, se tue en 
tombant du porte-conteneurs coréen Hanjin Rome. Le 9 mai, Ishaq, opérateur de treuil, meurt sur le 
coup après avoir été frappé par un câble sur le chantier de démolition du Kota Wisata anciennement 
propriété du singapourien Pacific International Lines et du thaïlandais Sea Zenith. Le 21 mai, Sachindra, 
26 ans, est occupé à des travaux de découpe quand il reçoit sur la tête un morceau de canalisation. Il 
faisait partie de l'équipe de nuit et travaillait sans équipement de protection. Il est emmené à l'hôpital de 
Chittagong par ses collègues mais est déclaré mort à son arrivée à 1h30. 
 
Durant la seule année 2016, 19 ouvriers ont été tués. Les accidents les plus fréquents ont été la chute 
des opérateurs depuis les navires ou des échelles en mauvais état et la chute de pièces de métal 
entraînant des blessures mortelles. Les syndicats dénoncent les journées exténuantes de 12 h, le 
manque d'équipements de protection individuelle, de formation des ouvriers dont les trois quarts sont 
des intérimaires et de structures médicales de proximité. 
 
60 ouvriers sont morts sur les chantiers de 2010 à 2015. L'association des industriels de la démolition 
des navires (Bangladesh Ship Breakers Association, BSBA) se félicite de la baisse du nombre 
d'accidents par rapport à l'époque où le bilan annuel s'établissait à 50 morts. Le progrès est très relatif et 
beaucoup plus de travailleurs ont été blessés.  
 
En 2011, le Bangladesh a mis en place une réglementation sur la démolition et le recyclage des navires 
inspirée dans sa rédaction des exigences de la Convention de Hong Kong. Elle encadre les conditions 
d'autorisation des échouages pour démolition, la gestion des déchets et garantit aussi en théorie la 
sécurité des conditions  de travail sur les chantiers. La mise en pratique de ces intentions se heurte à la 
puissance des industriels du secteur et au manque de moyens administratifs. Les chantiers de 
démolition fournissent la moitié des besoins en fer du Bangladesh; ils mettent en avant leur puissance 
économique qui fait vivre des dizaines de milliers de personnes. En face, il n'y a que 2 inspecteurs pour 
vérifier l'application de la loi dans la centaine de chantiers répartis sur 15 de km de plages d'échouage.  
 

Pertes humaines 2016 : 
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Indonésie, la démolition qui pollue 
 

 
© Humas KKP/Iqba 

 
5, 4, 3, 2, 1!  
1er avril 2017. A la fin du compte à rebours, la Ministre des Affaires Maritimes et des Pêches Mme Susi 
Pudjiastuti a donné l'ordre de saborder à la dynamite 81 bateaux de pêche illégale au large d'Aceh, 
Pontianak, Bali, Sorong, Merauke, Belawan, Tarempa, Natuna, Tarakan, Bitung, Ternate et Ambon.  
 
46 étaient des bateaux du Vietnam, 18 des Philippines, 11 de Malaisie et 6 d'Indonésie. 
 
Depuis 2014, 314 navires ont été torpillés. Si l'on peut se réjouir d'une lutte aussi radicale contre les 
activités de pêche illégale, on peut en même temps déplorer les pollutions et les nuisances infligées par 
des modes d'élimination aussi destructifs aux poissons, aux coraux et aux fonds de la mer.  

 
DR  
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Bilan du 2ème trimestre 2017  
 

tonnage recyclé navires 

1 Inde, 476.000 t (29%) 
2 Bangladesh, 349.000 t (21%)  
3 Chine, 287.000 t (17%) 
4 Pakistan, 254.000 t (15%) 
5 Turquie, 173.000 t (11%) 

1 Inde, 53 (26%) 
2 Bangladesh, 42 (21%) 
3 Chine, 34 (17%) 
4 Turquie, 34 (17%) 
5 Pakistan, 27 (13%) 

 

203 navires (hors les bateaux de p°che coul®s au large de lôIndon®sie). Le convoi à démolir s'allongerait 
sur 33 km (42 km le trimestre précédent). Le tonnage ferraillé est de 1,6 million de tonnes. La baisse de 
l'activité a été de -29% par rapport au trimestre précédent. Elle est générale sauf en Turquie qui a 
acheté 2 gros vétérans transporteurs de gaz algériens et a proposé des tarifs d'achat stables. L'Inde 
conserve la 1ère place du trimestre devant le Bangladesh. La Chine double le Pakistan grâce à ses 
primes à la casse réservés aux navires chinois: 24 des 34 navires démolis en Chine avaient un pavillon 
ou un armateur chinois. Le recul du Pakistan s'explique aussi par la suspension des échouages de 
tankers. 
 

           
 

196 navires (97%) ont été démolis dans le sous-continent indien, en Chine et en Turquie. Sur ces 196 
navires, 55 avaient été construits en Europe et 41 appartenaient à des armateurs européens ou de 
lôespace ®conomique europ®en. 
 
Cash 

 
Après le pic du mois de mars (près de 400 
US$ la tonne dans le sous continent indien), 
les prix à la tonne se sont effrités en avril puis 
se sont stabilisés sur le reste du trimestre 
dans l'ensemble des pays démolisseurs à 
l'exception de la Turquie. Les tarifs y sont 
restés stables, voire en légère progression, ce 
qui lui permet de doubler la Chine. Les prix 
d'achat se situent aux alentour des 350 US$ 
dans le sous-continent indien, 250 US$ en 
Chine et en Turquie.  

 
 

 
Répit pour les porte-conteneurs, le retour des tankers 
 

tonnage recyclé navire 

1 : vraquier, 607.000 t (37%) 
2 : tanker, 405.000 t (25%) 
3 : porte-conteneurs, 322.000 t (20%) 
4 : marchandises diverses, 108.000 t (7%) 

1 : vraquiers, 66 (33%) 
2 : tanker, 34 (17%) 
3 : marchandises diverses, 34 (17%) 
4 : porte-conteneurs, 30 (15%) 

 

Le tonnage des porte-conteneurs mis à la casse ce trimestre a été divisé par 3. Avec le relèvement des 
taux de fret, les armateurs espèrent un retour à l'exploitation positive pour les grosses unités. La 
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catégorie perd la 1ère place au profit des vraquiers. Elle est aussi doublée par les tankers qui font un 
retour remarqué à la 2ème place et représentent 25% du tonnage recyclé.  
 
Pavillon du dernier voyage 

Au moins 45 navires (22%) ont été dépavillonnés juste avant leur départ à la casse. Avec 
11 adoptions de dernière heure, Palaos est le pavillon corbillard en vogue ce 
trimestre. Il devance les Comores (9 navires) et Saint-Kitts-et-Nevis (7 
navires), 2 valeurs sûres en matière d'allégement des contraintes 
réglementaires. 38% des dépavillonnés appartenaient à un armateur établi 

en Europe.              Palaos 
 
Après la détention, la casse 
80 % des navires démolis au 2ème trimestre 2017 étaient contrôlés par une société de classification 
appartenant ¨ lôIACS (International Association of Classification Societies). Malgr® ce label de qualit®, au 
moins 107 navires (53%) 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, 68% pour les transporteurs de marchandises diverses, 67% pour les cargos 
réfrigérés, 63% pour les voituriers, 61% pour les vraquiers, 47% pour les porte-conteneurs et 38% pour 
l'ensemble des tankers.  

  
Les détentions du Geo Sun devenu Little Sun, à Aliaga © Selim San 

 

Comme d'habitude, les cargos transporteurs de divers trustent le podium des navires sous-normes. 
Avec 17 détentions, le navire fluvio maritime Geo Sun construit en Russie et devenu Little Sun le jour de 
son échouage devance le Comorien Donbate (15 détentions) et le bolivien Joudi, un navire banni des 
ports européen en 2014 pour déficiences chroniques et détentions multiples. Tous les trois avaient été 
détenus dans les ports de Méditerranée et de mer Noire et ont été dirigés vers la Turquie. 
 
A remarquer aussi le départ à la casse au Bangladesh des ex navires algériens Ain Temouchent et 
Nedroma: tous les 2 faisaient partie de la liste noire des 66 navires à risques publiée en décembre 
2002par l'Union Européenne après le naufrage du pétrollier Prestige. Avec 357 jours de détentions pour 
41 déficiences à Amsterdam en 2001, le Nedroma avait sans doute aussi établi un record de durée. 
 
Années et mètres 
Lô©ge des cass®s va de 8 ans pour le vraquier accidenté Flash (p 71) à 52 ans pour le transporteur de 
divers Rahma converti une première fois pour le transport de bétail vivant  puis redevenu cargo p 46). 
Lô©ge moyen toutes cat®gories confondues est de 28 ans.  

  

75 navires ont une longueur inférieure à 150 m, 84 mesurent entre 150 et 199 m et 44 plus de 200 m.  
 

Le plus lourd du trimestre est le navire transbordeur brésilien Ore Sossego, ex supertanker converti (p 
83): 26 ans, 322 m de longueur, 256.147 tpl, pour un poids lège de 44.000 t. Il a été vendu à un chantier 
d'Alang.  
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Les convertis 
La conversion a pour but de prolonger la vie économique des navires de charge ou des navires-usines. 
Les convertis ont des usages parfois éloignés de leur vocation d'origine. 
 
Le secteur pétrolier utilise des ex navires de pêche réaménagés et rééquipés pour la recherche 
sismique ou le soutien aux opérations offshore. Des navires de forage sont parfois convertis en poseur 
de pipelines. 
La conversion la plus courante dans la décennie 2000-2010 a été celle des tankers simple coque en 
vraquiers. Elle répondait à une exigence technique, le retrait d'exploitation des tankers simple coque en 
2010 et à une opportunité économique, le développement du trafic de minerai vers la Chine.  
Les conversions à risques ne sont pas nouvelles. Le Compass Rose III, ex dragueur de mines américain 
construit en 1940 avait été converti pour la recherche sous-marine. Les transformations avaient affecté 
sa stabilit® et sa manîuvrabilit®. Il a coul® en avril 1975 au large de l'Ecosse emportant 18 marins et 
techniciens du pétrole. Il était en mission de reconnaissance des futurs tracés de gazoduc en mer du 
Nord pour Total Oil Marine.  
 
 

AVANT     APRÈS 

1   2 

Atlas, chalutier-usine           p 16  Nordic Energy, recherches sismiques 
 

3   4 
Gadus, pêche à la morue          p 20  Allied Centurion, support de plongée 

 

5   6 

Pelican, sistership du Petrel, forage   p 21 Petrel devenu Acergy Falcon, pose de pipelines 
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7   8 

Rhein Feeder            p 30   Irisiana, chimiquier  
 

9      10      11 

   
le cargo Hvita   la bétaillère Nour El Moustafa  redevenu cargo Rahma p 46 

 

12   13 

Filomena Lembo, vraquier  p 26    Consuela, tanker 
 

14   15 

T.S. Asclepius, supertanker   p 76  Laiwu Steel Harmonious, superminéralier 
       

16   17 

Sunrise V, supertanker    p 83 Ore Sossego, transbordement de minerai 
 

Crédits photo : 1 Capt. Hilmar Snorrason / 2 Nordic Maritime Ltd / 3 Frode Adolfsen / 4 Kai Günther Lehmann / 5 Wim Kosten / 6 Erwan 
Guéguéniat / 7 Bettina Rohbrecht / 8 TKS/MarineTraffic / 9 Rick Cox / 10 Wolfgang Kramer / 11 Zhangli  / 12 Brian Fisher / 13 Reinier 
Meuleman / 14 collection Ilhan Kermen / 15 Edson de Lima Lucas / 16 Minami Ebihara / 17 starsailor80 
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La catastrophe du Stellar Daisy (n° OMI 9038725) le 31 mars 2017, 22 marins coréens et philippins péris 
en mer, a conduit l'OMI (Organisation Maritime Internationale) à demander un rapport d'investigation sur 
les causes du naufrage. L'OMI se penche enfin sur la question de la résistance des navires convertis. Le 
Stellar Daisy était à l'origine le supertanker Sunrise III construit en 1993 par les chantiers Mitsubishi de 
Nagasaki avec une simple coque. Il avait été converti en 2008 en superminéralier par le chantier 
COSCO de Zoushan pour l'armateur coréen Polaris Shipping. Il a quitté le Brésil avec une cargaison de 
260.000 tonnes de minerai de fer à destination de la Chine; il a sombré à 2500 km des côtes de 
l'Uruguay. Selon les communications du bord et les témoignages des 2 survivants, des fissures et une 
voie d'eau ont précédé la gîte et le naufrage.  

  
Sunrise III, supertanker      Stellar Daisy, superminéralier  
Collection Auke Visser       © National Sea Rescue Institute 

 
2 jours plus tard, un autre superminéralier converti de Polaris, le Stellar Unicorn (n° OMI 9006734 )est 
dérouté vers Le Cap (Afrique du Sud) : là encore, des fissures ont été repérées sur le pont.  
Le contrôle des 18 convertis de l'armateur coréen Polaris est en cours. Il est mené par la société de 
classification Korean Register of Shipping avec le soutien de la Lloyd's Register of Shipping. Le rapport 
devra déterminer où et quand la structure des navires est soumise à des efforts différents de ceux 
qu'elle avait à supporter dans l'exploitation initiale. Des renforcements complexes à modéliser et couteux 
à réaliser sont nécessaires. Des experts demandent l'immobilisation de tous les superminéraliers 
convertis en attendant les résultats de l'enquête sur les navires de Polaris. 
 
310.000 m3 de pétrole et 260.000 t de minerai de fer font peser sur les parois, les cloisons et les fonds 
des contraintes différentes. L'ouverture nécessaire des ponts des ex-tankers pour permettre le 
chargement de vrac diminue la résistance longitudinale du navire. La fédération syndicale des marins 
coréens (FKSU) estime que les tankers convertis pour le 
transport de vrac sont dangereux. En mai, la série continue, 
le Stellar Queen (n° OMI 9030981) est arrivé au Brésil en 
présentant lui aussi des fissures de pont importantes. Les 
fissures de surface sur les ponts sont clairement les signes 
de la déformation et de la "souffrance" des coques en 
profondeur. Après des maquillages le Stellar Queen est 
reparti. Le 15 juillet, il était en mer de Java. 
 

Fissures sur le pont du  Stellar Queen. © Fleetmon News 

 
 
 
Le Sunrise V, sistership du Stellar Daisy ex-Sunrise III, devenu après conversion le minéralier puis le 
transbordeur Ore Sossego est parti à la casse dans cette édition d'A la Casse (Cf. p 83).  
 
La méfiance s'étend. La Chine vient de lancer une campagne d'inspection de tous les vraquiers en 
escale dans ses ports. Les anciens pétroliers convertis en minéraliers seront tout particulièrement 
surveillés. 
 
 



navire-usine 
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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. 

 

 Navire-usine 
Kapitan Kuznetsov (ex-Privolzhskiy). OMI 8228074. Longueur 85 m, 1.830 t. 
Pavillon Russie, Togo pour son dernier voyage. Société de classification 
inconnue. Construit en 1984 à Klaipeda (Lituanie) par SZ Baltiya. C'était l'un 
des 27 navires-usines du type Moryana ou projet 12911 sortis du chantier 
lituanien entre 1982 et 1990. A ses débuts, il avait pour port d'attache 

Astrakhan en mer Caspienne et pratiquait la pêche des sprats à l'aide de lanternes électriques pour 
attirer les bancs de poissons et de pompes pour les capturer. Cette technique était utilisée à une large 
échelle par la flotte de pêche soviétique de la Caspienne. Les sprats étaient ensuite mis en conserve ou 
salés et épicés ¨ bord.  Il part pour lôExtr°me-Orient russe au début des années 2000; il est alors utilisé 
pour le transport de poisson. Propriétaire Kolkhoz Oktyabr Fishing (Russie). Il quitte Vladivostok le 22 
avril et s' échoue à Chittagong le 22 mai. 

  
1er février 2003.   Kapitan Kuznetsov, Vladivostok, Russie 24 septembre 2016. 
© Savitskiy Igor © Sergei Skriabin 

 



drague 
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Drague 
3 anciennes dragues de fabrication hollandaise, âgées de 36 à 50 ans et expatriées en Asie sont finalement 
parties à la casse. Elles sont toutes arrivées en remorque en Inde ou au Bangladesh. 

 
Betuah (ex-Jawa). OMI 7712078. Longueur 92 m, 2.692 t. Pavillon Indonésie. 
Société de classification Biro Klasifikasi Indonesia. Construit en 1978 à 
Amsterdam  (Pays-Bas) par IHC Verschure; puits 2900 m3, profondeur  de 
dragage 20 m. Propriétaire PT Persero Pengerukan Indonesia (Indonésie). 
Détenu en 2008 à Kandla (Inde), en 2009 à Cochin (Inde) et en 2011 de 
nouveau à Kandla. Désarmée depuis août  2012, la Betuah est arrivée à Alang en remorque.  

  
Betuah. © Dredgepoint.org A Alang, 19 mai 2017. © Viral Shah 

 

Goryo 4 Ho (ex-Brabander, ex-Antwerpen IV). OMI 6724919. Longueur 113 m, 3.786 t. 
Pavillon Corée du Sud. Société de classification Korean Register of Shipping. Construit en 
1967 à Kinderdijk (Pays-Bas) par Smit Kinderdijk; puits 5200 m3, profondeur de dragage 29 
m. Propriétaire Hyundai Engineering & Steel (Corée du Sud). Remorqué pour démolition 
au Bangladesh par le Mtide Towage 1 (OMI 738250) 

  
28 octobre 2006, Goryo 4 Ho à  Singapour. © Frafo 

 

Seram. OMI 8003515. Longueur 92 m, 2.691 t. Pavillon Indonésie. Société de classification 
Biro Klasifikasi Indonesia. Construit en 1981 à Sliedrecht (Pays-Bas) par De Klop; puits 
2900 m3, profondeur de dragage 20 m. Propriétaire Indonesia Dredging State Ltd 
(Indonésie). Remorqué pour démolition à Alang. 

 
Seram, à Kochi (Inde), 18 mars 2008. © David Brodie 



ferry/traversier 
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Ferry/traversier 
Atlas (ex-Gelting Syd, ex-Stella Scarlett). OMI 7361049. Ferry. Longueur 115 
m. Pavillon Maroc, Tanzanie pour son dernier voyage. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1974 à Papenburg (Allemagne) 
par Jos. L. Meyer. Ce ferry a débuté sa carrière comme suédois Stella 
Scarlett ¨ la Stockholms Rederi A/B Svea qui lôa principalement exploit® sur 

la liaison Landskrona/Copenhague.  

 
Stella Scarlett. Collection Micke Asklander - Faktaomfartyg 

 

Vendu en 1991 à la Nordisk Faergefart, il est devenu le danois Gelting Syd en ligne entre Faaborg 
(Danemark) et Gelting (Allemagne). La ligne est fermée en 1999 avec la fin des ventes duty free entre 
pays-membres de l'Union Européenne.  

  
Gelting Syd en août 1998 dans le fjord de Faaborg près 

de Bjørnø (Danemark). © Tim Vogel 
Collection Jörg Luke Sølyst 

 
La compagnie priv®e marocaine International Maritime Transport Corporation (IMTC) lôa alors rachet® et 
renommé Atlas. Il a assuré successivement la liaison Tanger/Cadix, puis Tanger/Algesiras, mais a dû 
être désarmé à Tanger en 2014 suite aux difficultés financières de son armateur. Il a été livré à la 
démolition le 28 avril 2017 à Aliaga sous pavillon tanzanien.     

   
2 avril 2012, le ferry Atlas en route pour Algésiras. © Rico Voss 18 mai 2017, Aliaga © Selim San 



ferry/traversier 
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Camille Marcoux. OMI 7343578. Ferry. Longueur 95 m. Pavillon 
Canada. Société de classification inconnue. Construit en 1974 à 
Sorel (Canada) par Marine Industries. Propriétaire Société des 
Traversiers du Québec (Canada). Le Camille-Marcoux a consacré 
sa longue carrière de 43 ans à la traversée de l'estuaire du Saint-
Laurent de Matane sur la rive droite à Godbout et Baie-Comeau sur 
la rive gauche. Chaque année, il effectuait 1600 traversées. Il 
pouvait transportait 600 passagers et 120 véhicules à une vitesse 
de croisi¯re de 16 nîuds entre la Gasp®sie et la C¹te-Nord. 

© Stephane Voyer 

 

  
Arrivée à Baie Comeau, Québec, 22 juillet 1981. 

© Marc Piché 
Godbout. © Stephane Voyer 

 

En 2012, il est rénové pour un montant total de 2.258.679 $ canadiens et obtient de Transports Canada 
une certification de navigabilité de 4 années supplémentaires. En juillet 2015, il est remplacé sur le 
service par le tout nouveau F.A. Gauthier mais n'est pas remisé immédiatement en prévision des 
possibles problèmes de mise au point de son successeur construit à Castellamare (Italie) par Fincantieri 
et équipé d'une motorisation hybride fioul/gaz. Le Camille-Marcoux reprend du service sur sa ligne 
historique entre mai et juin 2016 pendant un arrêt technique du F.A. Gauthier consécutif à 2 pannes en 
un mois. Le 1er juillet 2017, 202 passagers et 44 membres d'équipage sont restés immobilisés pendant 
6 heures au large de Matane suite à une nouvelle panne de propulsion. Les habitués de la traversée 
regrettent l'increvable Camille-Marcoux. 
 

Il est un temps pressenti pour être vendu et assurer une nouvelle liaison entre Gaspé, l'île d'Anticosti et 
Havre Saint-Pierre, plus en aval sur l'estuaire. Les maires des villes concernées ne sont pas chauds: "s'il 
est trop désuet pour Matane-Baie Comeau, il est aussi désuet pour nous". L'affaire ne sera pas conclue 
et le 22 avril 2017 le Camille-Marcoux, raccourci en Le Marc, remonte le Saint-Laurent, le lac Ontario 
puis le canal Welland en compagnie des remorqueurs Lois M et Jarrett M. Destination les chantiers de 
démolition Marine Recycling Corp à Port-Colborne sur le lac Erie. 

 

 
 

 

Le Marc. © René Beauchamp 22 avril 2017, en route pour la démolition. 
 © Les Bateaux du Québec 
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Ocean Grand (ex-Ocean Rose, ex-Ionian King, ex-Ferry Lavender). OMI 9006629. Ferry. Longueur 193 
m. Pavillon Panama. Société de classification Registro Italiano Navale. Construit en 1991 à Tokyo 
(Japon) par Ishikawajima-Harima comme japonais Ferry Lavender, ce navire de la Shin Nihonkai Ferry 
assure la liaison intérieure Maizuru/Otaru. Acquis en 2004 par le groupe hellénique Agoudimos, il 
devient le cypriote Ionian King et opère principalement entre Patras et Bari.  

  
Ferry Lavender. Collection Ken Murayama Ionian King, port d'Athènes (Grèce). © Mano Smera 

 

En 2011, il est rachet® par Huis ten Bosch, propri®taire dôun parc dôattractions ¨ Nagasaki et, en tant 
quôOcean Rose sous pavillon panaméen, il est affecté à des traversées entre Shanghai et Kawasaki. 
Devenu en 2013, lôOcean Grand toujours sous pavillon panam®en ¨ lôOceanic Group International, de 
Singapour, il assure des croisi¯res entre Singapour, la Malaisie et lôIndonésie. Les nouvelles concernant 
l'Ocean Grand sont ambiguës.Il est annoncé vendu pour démolition mais sa dernière position le situe 
toujours en Indonésie. L'Inde est le plus souvent la destination finale des navires à passagers.  

 
Ocean Grand, 14 janvier  2014, Singapour. © Viktor 

 

Subic Bay 1 (ex-Camellia, ex-Saroma). OMI 7426033. Ferry. Longueur 166 m, 7.687 t. 
Pavillon Philippines. Société de classification inconnue. Construit en 1975 à Setoda (Japon) 
par Naikai. Propriétaire Carlos A Gothong Lines Inc (Philippines). Le Subic Bay 1 était un 
survivant. Il avait poursuivi ses opérations après une collision avec un autre navire philippin 
le Wonderful Stars en décembre 2009. En janvier 2014, nouveau coup dur, il s'échoue dans 
le mauvais temps avant son arrivée au port de Cebu. Il est déclaré 
"perte totale" et sa démolition doit avoir lieu dans le port de Cebu 
où il a été remorqué (A la Casse n°39, p 20). Pourtant, dans le 
courant de l'année 2016, il reprend du service sur la ligne 
Cebu/Manille. Il n'était plus autorisé pour le transport des 
passagers en raison de nombreuses plaintes au sujet de sa 
ponctualité; il ne transportait plus que des voitures et des 
conteneurs. En janvier 2017 l'arrivée dans l'archipel de son 
remplaçant  le Panglao Bay 1 (OMI 9104275, ex japonais Prince 
Hayate, construit en 1995, pavillon Mongolie), le rend 
définitivement obsolète. En avril 2017, il quitte les Philippines en 
remorque, direction Alang.  

Subic Bay 1. © Philippines Ship Spotters Society 
 

Son collègue le Manila Bay devrait subir le même sort après l'arrivée d'un remplaçant, le Dapitan Bay 1. 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/06/a_la_casse_39.pdf
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Sveti Stefan II (ex-Nieborow, ex-Stena Baltica, ex-Prins Hamlet, ex-Prinz 
Hamlet). OMI 7320332. Ferry. Longueur 119 m, 4.671 t. Pavillon Panama. 
Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1973 à Rendsburg 
(Allemagne) par Nobiskrug. Ce ferry a commencé sa carrière en tant 
quôallemand Prinz Hamlet pour la Prinzen Line sur la ligne 
Hambourg/Harwich.  

 
Prinz Hamlet, arrivée à Hambourg (Allemagne), fin des années 70. © Joerg Seyler 

 
Acquis en 1987 par la DFDS, il devient le danois Prins 
Hamlet et continue à sillonner la mer du Nord, le plus 
souvent ¨ destination de Newcastle au d®part dôEsbjerg 
(Danemark) ou de Göteborg (Suède). En 1988, il fait un 
passage à la Stena Line suédoise qui en fait le bahamien 
Stena Baltica et le frète rapidement à la Polska Zegluga 
Baltyska (Polferries) qui le rebaptise Nieborow et lôach¯te 
lôann®e suivante. Le navire op¯re alors entre la Pologne 
et la Suède.  
 

Arrivée sur la Tyne (Royaume-Uni), 21 mai 1988.  
© Ken Lubi 

 
 
En 2002, la compagnie Adriatic Lines, du Monténégro, lôacquiert et lôaffecte aux Montenegro Lines sous 
le nom de Sveti Stefan II (pavillon des Bahamas) entre Bar et les ports italiens de Bari ou dôAnc¹ne. 
Détenu en 2003 à Bari (Italie). Il est arrivé à Aliaga sous pavillon panaméen le 17 mai 2017.  265 US$ la 
tonne.  

  
Sveti Stefan II, au chantier Adriatic de Bijela (Monténégro), May 

18 mai 2016. © Godra 
Aliaga. © Selim San 
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Navire de recherches sismiques 
 
Geo Pacific (ex-Akademik Selskiy). OMI 8408973. Longueur 82 
m. Pavillon Iles Marshall. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1987 à Szczecin 
(Pologne) par A Warskiego Szczecinska. Propriétaire Fugro 
Marine Services BV (Pays-Bas). Détenu en 2011 à Las Palmas 
(Espagne). Vendu pour démolition à Gravendeel (Pays-Bas).  

 
Geo Pacific, golfe de Thaïlande, 28 mars 2013. © Phil Gunn 

 

Nordic Energy (ex-Nordic Venturer, ex-BGP Atlas, ex-Atlas, ex-Odincova, ex-
Odintsovo). OMI 8415586. Longueur 56 m, 1.799 t. Pavillon Panama, Niue 
pour son dernier voyage simplifié en Energy. Société de classification Lloyd's 
Register of Shipping. Construit en 1984 à Stralsund (Allemagne) par 
Volkswerft VEB. C'était à l'origine le navire-usine Odintsovo immatriculé à 

Liepaja (Lettonie), un des 84 navires du type Orlyonok (ou projet Atlantik 333) construits par le chantier 
est-allemand pour la flotte de pêche soviétique entre 1981 et 1985. Il a été converti en 2007 en navire de 
recherches sismiques. Propriétaire Nordic Maritime Pte Ltd (Singapour). Il est arrivé à Chittagong depuis 
Singapour en remorque de l'Alpha Granada (OMI 9468279) le 22 avril. 

 
Navire-usine du type Orlyonok.  
© Russian-trawler.narod 
 
 
 

Converti en navire de recherches sismiques, juin 
2009  Singapour. © Vladimir Knyaz 
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Remorqueur ravitailleur offshore 

Arabian Sea Fos (ex-Pacific Champion, ex-Berit Viking, ex-
Active Boy). OMI 8022925. Longueur 65 m. Pavillon Panama, 
Togo pour son dernier voyage. Société de classification Det 
Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1981 à 
Tomrefjord (Norvège) par Langsten. Propriétaire Five Oceans 

Salvage (Grèce). Vendu pour démolition en Turquie.  

 
Sénégal, 7 Octobre 2013. © Denis Mezerya  
 
Arabian Sea Fos et Caribbean Fos © Selim San   
 

Atlas Wave (ex-Ammar 1, ex-Ahmed, ex-OIL Supply 3). OMI 7633844. Longueur 50 m. 
Pavillon Comores. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1977 à Singapour 
par Singapore SB. Propriétaire Atlas Marine Shipping LLC (Emirats Arabes Unis). Détenu 
en 2009 à Busher (Iran) et en 2015 à Khark Island (Iran). L'Atlas Wave est annoncé à 
démolir. Sa dernière localisation le situait à Dubai.  

 
Atlas Wave, 30 mai 2012. © Tarek Jabour 

 

Caribbean Fos (ex-Pacific Shogun). OMI 8130930. Longueur 64 m. Pavillon 
Panama, Togo pour son dernier voyage. Société de classification American 
Bureau of Shipping. Construit en 1982 à Nandan (Japon) par Teraoka. 
Propriétaire Five Oceans Salvage (Grèce). En attente depuis 2015 à Lavrio 
(Grèce). Vendu pour démolition en Turquie. 

 
Le supply Caribbean Fos à Lavrio (Grècece), 10 août 2016. © Nektarios Papadakis 
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Cavendish Sea (ex-Boreal, ex-Ouro Preto). OMI 7802811. Longueur 46 m, 1.313 t. 
Pavillon Panama. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. 

Construit en 1978 à Osaka (Japon) par 
Mitsui. Propriétaire SALS Shipping 
(Inde). Détenu en 2002, 2003 et 2005 à 
Punta Arenas (Chili). Vendu pour démolition en Inde. 
 
 
 
 
 
Baie de Guanabara, Rio de Janeiro (Brésil), 9 février 2009.  
© Cesar T. Neves 
 
 
 
 
 

 

Sagar 4 (ex-SCI-04). OMI 8308484. Longueur 59 m, 1.237 t. Pavillon Inde. Société de classification 
Indian Register of Shipping. Construit en 1984 à 
Singapour par Robin Dockyard & Engineering. 
Propriétaire Loyalty Marine Services Ltd (Inde). Vendu 
pour démolition en Inde à Mumbai. 

 
 
 
 
 

Sagar 4. © Amit Kshirsagar 

 

 
 
 
 
 
Top Fenders 2 (ex-Pacific Scimitar). OMI 8105686. Longueur 58 m. Pavillon inconnu. 
Société de classification inconnue. Construit en 1981 à Kure (Japon) par Imamura. En 
2011 le fournisseur de services à l'industrie offshore Swire Pacific Offshore de Singapour 
vend son supply Pacific Scimitar à Top Fenders Ltd basé à Londres (Royaume-Uni). Le 
navire passe sous pavillon Panama mais ne reprend pas de service actif. Il reste 
abandonné à Lagos (Nigéria) où il finit par être ferraillé.  

 
Mai 2017, Top Fenders 2 ex Pacific Scimitar à Kirikiri, Lagos, Nigéria avant démolition © Mohammed Alhassan  
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VB Artico (ex-Shamal). OMI 7613014. Longueur 55 m, 1.033 t. 
Pavillon Panama, Tanzanie pour son dernier voyage. Société de 
classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit 
en 1976 à Higashino (Japon) par Matsuura Tekko. Propriétaire 
Boluda Tankers SA (Espagne). Détenu en 2002 à Big Stone 

(Delaware, Etats-Unis).  

    
27 février 2006, VB Artico et SS 
Rotterdam à Gdansk. © Jakub Bogucki 

Remorquage du Seven Antares de Subsea 7 par le VB Artico. © 

Boluda Corp 
 

Le VB Artico a eu une vie longue et diversifiée. Missions de sauvetage de navires en difficulté, 
remorquages de barges ou matériels et structures destinés à l'offshore, convoyages transocéaniques de 
navires à réparer ou à démolir. En novembre 2005, il avait remorqué l'ex paquebot Rembrandt de 
Gibraltar à Cadix pour des travaux préliminaires en cale sèche puis en février 2006 de Cadix à Gdansk 
pour la transformation finale en hôtel flottant SS Rotterdam. Les travaux sur l'ex Rembrandt construit en 
1959 et plein d'amiante n'avaient pas été autorisés en Pologne par les autorités; ils avaient finalement 
été effectués à Wilhemshaven en Allemagne (Cf A la Casse n°1 p 2, n°2 p 4 et n°3 p 1). En juin 2013, le 
VB Artico avait  assuré le voyage du laquier canadien Algoma Provider (cf. A la Casse n°32, p 54) de 
Montréal à Aliaga. Aujourd'hui à l'âge de 41 ans c'est à son tour de quitter Valence (Espagne) à la traîne 
du  Kadoka (OMI  7312402) en direction des chantiers turcs. Il est échoué le 18 mai 2017. 

  
Le VB Arctico vers le DST d'Ouessant, au matin du 4 juin 2012. 

© Erwan Guéguéniat 
Aliaga. © Selim San 

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/BulletinNavires.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/06/a_la_casse_32.pdf
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Venie (ex-Northern Crusader, ex-Monika Viking). OMI 9005364. Longueur 74 m. Pavillon Russie. 
Société de classification Russian Maritime 
Register of Shipping. Construit en 1992 à 
Singapour par UDL. Propriétaire Femco 
Management Ltd (Russie). Vendu pour démolition 
en Chine à Jiangyin. 

 
 
 
 
 
 

Venie, 7 avril 2015, à Vung Tau, Vietnam. 
 © Vladimir Knyaz 

 

 
 
 
 
V. Zoya (ex-Seabulk Toota, ex-GMMOS Toota, ex-Toota, ex-Gulf Fleet n°12). OMI 7423495. Longueur 
56 m, 849 t. Pavillon Inde. Société de classification Indian Register of Shipping. Construit en 1975 à 
Houma (Etats-Unis) par Quality Equipment. Propriétaire Proactive Ship Management Ltd (Inde). Vendu 
pour démolition en Inde à Mumbai.  

 
Navire support de plongée 

Allied Centurion (ex-Mansal 19, ex-ISS Surveyor, ex-Ravello, ex-Subsea 
Buccaneer, ex-Star Pisces, ex-Gadus). OMI 6716895. Ex navire de pêche 
converti en 1975 en navire support de plongée. Longueur 80 m, 2.278 t. 
Pavillon Malaisie, Niue pour son dernier voyage en tant que simple 
Centurion. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. 

Construit en 1967 à Trondheim (Norvège) par Trondheim Verft AS. A sa livraison, le Gadus (du nom 
scientifique du genre morue) était le plus gros navire de pêche sous pavillon norvégien; lors de sa 1ère 
campagne de pêche entre le Groenland et le Labrador, il capture 1070 t de morues, record de Norvège. 
Il avait été commandé par Hoegh Shipping qui exploitait alors une flotte de chalutiers. Seafridge Ltd, le 
partenariat formé avec des canadiens ne donne pas les résultats escomptés et Hoegh finit par 
abandonner la pêche en 1977 après avoir vendu ses chalutiers, dont le Gadus qui est alors converti en 
navire de service à l'offshore. Propriétaire Sapurakencana Allied Marine (Malaisie). Vendu pour 
démolition au Bangladesh. 

  
Gadus (1967-1975).   © captainsvoyage-forum   devenu Allied Centurion 

 

Khattaf (ex-Argyll, ex-British Argyll). OMI 8402876. Longueur 81 m, 3.350 t. 
Pavillon Qatar, Comores pour son dernier voyage. Société de classification 
Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1986 à South Bank (Royaume-Uni) 
par Smith's Dock Co. Propriétaire Halul Offshore Services Co (Qatar). Vendu 
pour démolition en Inde. 
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Poseur de pipelines 
GSP Falcon (ex-Falcon, ex-Seaway Falcon, ex-
Enterprise, ex-Petrel, ex-Oil Driller, ex-Petrel). OMI 
7409401. Ex navire de forage converti pour la pose 
de pipeline en 1993. Longueur 153 m, 9.508 t. 
Pavillon Panama, Saint-Kitts-et-Nevis pour son 

dernier voyage sous le nom de Falcon. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1976 à 
Schiedam (Pays-Bas) par IHC Gusto.  

  
Le Böhlen. © www.mt-boehlen.de 

 

A ses débuts, le Petrel est un navire de forage utilisé pour les campagnes d'exploration pétrolière au 
large de la Bretagne. En 1977, une mission particulière lui est assignée. Le pétrolier est-allemand 
Böhlen, pris dans la tempête, a coulé le 14 octobre 1976 au large de l'île de Sein. Le drame avait aussi 
emportés 25 des 32 membres d'équipage quand les canots de sauvetage mis à l'eau s'étaient brisés sur 
la coque du pétrolier. Le Böhlen transportait 9.500 t de pétrole brut lourd vénézuélien qui suintent des 
citernes, polluent le rivage de Sein et menacent les côtes bretonnes. L'épave repose par 107 m de fond. 
Dans un premier temps, les autorités tentent de colmater les fuites de pétrole en coulant du béton puis 
sous la pression des professionnels du tourisme et de la pêche décident de pomper la cargaison 
résiduelle estimée à 2500 t. Le Petrel est réquisitionné. En mars 1977, il gagne les chantiers de Brest et 
est équipé de chaudières pour chauffer l'eau de mer qui permettra d'entraîner et pomper le pétrole figé 
dans les citernes. Une torchère installée à l'arrière servira à brûler sur place le brut extrait. La campagne 
de pompage et de brûlage dure de mai à août 1977. 2 plongeurs s'ajouteront à la liste des victimes du 
naufrage. En septembre, le Petrel de retour à Brest redevient un navire de forage. Il est converti en 
navire poseur de pipelines en 1993. Il avait 2 sisterships, le Pelican (OMI 7117266) converti en câblier 
en 1993 et démoli à Alang en 2004 et le Pelerin (OMI 7411521) jumboïsé en 2008 et toujours en activité 
comme navire de forage sous le nom d'Aban Abraham 
Propriétaire SC Grup Servicii Petroliere SA (Roumanie). Détenu en 2015 à Amsterdam (Pays-Bas). 
Vendu pour démolition en Inde. 

  
Acergy Falcon, montée de la Seine en direction du Trait 

(France), 4 avril 2008. © Pascal Bredel 
Alang, mai 2017 © Jugal Barot 
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Plates-formes offshore 
 
La convention OSPAR pour la protection du milieu marin de l'Atlantique du Nord-Est prévoit que les 
plates-formes et autres équipements fixes des champs pétroliers et gaziers de mer du Nord soient 
démantelés et ramenés à terre en fin d'exploitation. Les premiers barils de pétrole ont été extraits du 
champ de Brent en 1976. Aujourd'hui la mer du Nord entre dans la phase de démantèlement de ses plus 
anciennes installations. Les solutions de proximité sont privilégiées concernant les équipements fixes 
pris en compte par à OSPAR. Il y a en tout 1357 installations offshore en opération dans la zone de 
compétence d'OSPAR soit 726 installations sous-marines en acier, 545 installations fixes en acier et 22 
installations gravitaire en béton. 

  
1975, voyage aller de Stavanger (Norvège)  

à Brent. © BBC/PA 

2017, voyage retour de Brent vers Hartlepool (Royaume-Uni)  
© Allseas 

 
4 unités, Brent Alpha, Bravo, Charlie et Delta, étaient exploitées sur le champ de Brent à 180 km au 
nord-est des Iles Shetland. Brent Delta est la 1ère à partir à la démolition. La partie supérieure reposant 
sur des pieds en béton a été soulevée en une seule pièce et posée sur le Pioneering Spirit d'une 
capacité de levage de 48.000 t spécialement conçu pour l'offshore et l'installation des plates-formes et 
des pipelines sur les fonds marins. Les 
préparatifs ont duré plusieurs mois, l'ensemble 
est arrivé dans le chantier Able UK d'Hartlepool le 
3 mai 2017. Les autres plates-formes de Brent 
suivront. 
En janvier 2017, un autre marché a été attribué à 
Veolia/Peterson pour recyclage sur le site de 
Great Yarmouth qui espère devenir le centre de 
démantèlement des plates-formes pour la partie 
sud de la mer du Nord. D'autres projets de 
développement de chantiers sont à l'étude sur les 
Iles Orkney en Ecosse. 
 
 

Mai 2017, Brent Delta, chantier Able d'Hartlepool. © Allseas 
 
A l'inverse, les plates-formes mobiles semi-submersibles ou auto élévatrices obéissent aux règles des 
navires. C'est la convention de Hong Kong qui s'appliquera. Signée en mai 2009, elle est aujourd'hui 
ratifiée par 6 pays (Belgique, Congo, Danemark, France, Norvège et Panama); il en faut 15 représentant 
40% de la flotte mondiale pour qu'elle entre en vigueur. Les sociétés propriétaires de plates-formes peu 
sensibles à leur image de marque vendent au plus offrant, c'est à dire aux chantiers asiatiques comme 
les armateurs de navires. Les compagnies pétrolières ne font que les affréter et plaident la non 
responsabilité. Jusqu'à nouvel ordre, les plates-formes mobiles échappent de fait à OSPAR même 



offshore: plates-formes 
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quand elles viennent de mer du Nord et atterrissent dans les chantiers de Turquie ou du sous-continent 
indien sans déclencher d'émotion ni de précautions particulières en matière de risques sanitaires et de 
gestion des déchets.  
La diffusion dôinformations sp®cifiques aux ouvriers des chantiers de démantèlement est pourtant 
urgente. L'amiante a été utilisé en abondance dans ces structures construites dans les années 70 et 80. 
Au risque amiante s'ajoute le risque du radium accumulé au fil des ans sous forme de tartre dans les 
canalisations et les équipements. En décembre 2016, le syndicat britannique Unite a dénoncé 
l'exposition aux radiations de 6 ouvriers qui effectuaient sans protection et sans information préalable 
des travaux de maintenance et de retrait de canalisations sur une plate-forme du champ de Thistle au 
large de l'Ecosse. Dans les chantiers de démolition en Asie, les ouvriers travaillent eux aussi sans 
équipement approprié et respireront des poussières cancérogènes contaminées au radium. Toutes les 
structures susceptibles d'être radiologiquement contaminées et notamment les plates-formes de forage, 
FPSO, barges de stockage des champs pétrolier offshore doivent faire l'objet avant la livraison pour 
démolition d'un diagnostic préalable et leur exportation devrait être interdite s'il s'avère qu'elles sont 
contaminées. 
Cela n'a pas été le cas pour un autre serviteur de l'offshore de mer du Nord, le FPSO North Sea 
Producer échoué au Bangladesh. Les opérations ont été interrompues précisément en raison de seuils 
de radioactivité supérieurs au seuil admissible dans certaines parties du navire (Cf. "L'Europe exporte 
des déchets radioactifs au Bangladesh"). Il est urgent d'imposer des règles contraignantes pour éviter la 
dispersion de déchets radioactifs et les pathologies associées. 
 

   
Démolition de plates-formes à Aliaga 

© capture d'écran Google Earth 
Alaskan Star à Aliaga 

© Selim San 
Ocean Spur à Alang 

© Ketan K Sheta 

 
 
Repérées dans les chantiers 
Inde :  
Ocean Spur, pavillon Iles Marshall, 6.319 t. Plate-forme auto élévatrice construite en 1981 à Göteborg 
(Suède) par  Gotaverken Cityvarvet. Echouée le 13 mai. 
Pakistan:  
ENSCO 94. OMI 8751136. 7.000 t. Plate-forme auto élévatrice construite en 1981 à Sakai (Japon) par 
Hitachi Shipbuilding. 
Turquie:  
Alaskan Star. OMI 8750089. Pavillon Congo (ou RDC). Plate-forme semi-submersible construite en 
1976 à Hiroshima (Japon) par Mitsubishi HI. Echouée le 18 avril. 
Ifrikia II. OMI 8765620. Pavillon Sierra Leone, 235 m. Barge de stockage construite en 1979. Echouée le 
23 mai. 
 
Voir aussi sur le sujet de la radioactivité naturelle 
"Alerte à la Radioactivité Naturelle Renforcée", A la Casse n°40, p12-13 
"Plateformes, alerte à la radioactivité, A la Casse n°41, p 1-2-3 

 
 

http://www.robindesbois.org/leurope-exporte-des-dechets-radioactifs-au-bangladesh/
http://www.robindesbois.org/leurope-exporte-des-dechets-radioactifs-au-bangladesh/
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/10/a_la_casse_40.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/11/a_la_casse_41.pdf
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Tanker 
 
Avril-mai-juin 2017  
 

34 démolitions. Le nombre toutes catégories confondues (pétroliers, chimiquiers, transporteurs de gaz, 
transporteurs combinés) est en hausse. En tonnage, la croissance atteint 39%. C'est la seule catégorie en 
progression ce trimestre dans les chantiers. Elle représente 25% du tonnage ferraillé, un chiffre qui n'avait 
pas été atteint depuis plusieurs années; sur l'ensemble de l'année 2016, sa part était de 9%.  
Après les drames successifs du FPSO Aces ex-Federal 1 en novembre 2016 et du transporteur de gaz Rain 
ex-Gaz Fountain en janvier 2017, la démolition de tous les types de tankers reste interdite au Pakistan. La 
réglementation pakistanaise n'exigeait pas avant les échouages un inertage des citernes compatible avec 
la sécurité des travaux de découpage à chaud. Le Pakistan a un autre problème à régler, celui de la 
contrebande d'hydrocarbures dans les pétroliers qui arrivent à la casse. 

 

Pétrolier 
 

19 pétroliers sont partis à la démolition, c'est 2 fois plus qu'au 1er trimestre. Ils se répartissent entre le 
Bangladesh et l'Inde, exception faite du Falcon immobilisé en Lettonie et démoli sur place. La moitié 
appartenait à des armateurs de l'espace économique européen. 
Leur âge va de 18 à 36 ans; l'âge moyen est de 25 ans. La vente du Catherine Knutsen à un chantier de 
démolition d'Alang a rapporté plus de 8 millions US$ à son armateur et aux intermédiaires. 

 
Catherine Knutsen, 25 ans, 23.057 t. 

 
Al Basrawi (ex-Arabiyah). OMI 8619479. Longueur 250 m, 20.147 t. Pavillon Saint-Vincent-et-
Grenadines. Société de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1989 à Koje (Corée du 
Sud) par Samsung. Propriétaire Qaiwan Group (Irak). Parti d'Umm Qasr (Irak) il est échoué à Alang en 
Inde. 332 US$ la tonne. 
 

Arietis (ex-Alloro, ex-Soei). OMI 9162033. Longueur 236 m, 
12.842 t. Pavillon Libéria, Saint-Kitts-et-Nevis pour son dernier 
voyage sous le nom de Mar. Société de classification American 
Bureau of Shipping transféré à Bureau Veritas en mars 2017. 
Construit en 1997 à Imari (Japon) par Namura. Détenu en 2011 

pendant 132 jours à La Valette (Malte). 
Revendu par son armateur grec Eurotankers  
à Lyra Trading basé au Libéria. Il quitte  
Fujairah (Emirats Arabes Unis) le 28 février 
2017 et est échoué à Chittagong le 10 avril.  
 
 
Arietis, à Oranjestad (Aruba), 31 octobre 2016.  
© Captain Peter 
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Astro Arcturus. OMI 9122916. Longueur 248 m, 17.700 t. Pavillon Grèce. Société de 
classification American Bureau of Shipping. Construit en 1997 à Okpo (Corée du Sud) par 
Daewoo. Propriétaire Pantheon Tankers (Grèce). L'Astro Arcturus appareille des Bahamas 
le 8 avril 2017. Il est signalé au Cap (Afrique du Sud) le 6 mai puis remonte l'océan Indien 
jusqu'à Singapour. Après ce quasi tour du monde, il est mis en vente en l'état pour 
démolition, direction Inde ou Bangladesh.  396 US$ la tonne incluant 900 t de carburant.  

 
Astro Arcturus  dans le Bosphore, 19 juillet 2012. © Marc Ottini 

 

Catherine Knutsen (ex-Tanana, ex-Wilomi Tanana, ex-Tanana, ex-Wilomi 
Tanana). OMI 8714994. Longueur 277 m, 23.057 t. Pavillon Norvège, 
pavillon Palaos pour son dernier voyage sous le nom de Catherine. Société 
de classification American Bureau of Shipping. Construit en 1992 à Nagasaki 
(Japon) par Mitsubishi. Propriétaire Knutsen OAS Shipping AS (Norvège). 

Vendu en l'état à Aruba, une île au large des côtes du Venezuela au statut autonome mais dont le chef 
d'Etat est le roi des Pays-Bas. 361 US$ la tonne. Le 26 mars, le Catherine quitte les Caraïbes; il est 
arrivé à Alang, via Le Cap (Afrique du Sud). 

 
Wilomi Tanana en sortie du fleuve Delaware (Etats-Unis), 19 juin 1995. © shipjohn 

 

 
Catherine Knutsen, en sortie du Havre (France), 3 mai 1999. © Pascal Bredel 
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Claudine (ex-Formosa Two). OMI 8002030. Longueur 177 m, 6.773 t. Pavillon Panama. 
Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1981 à 
Shimizu (Japon) par Nippon Kokan. Propriétaire Tahmeel Petroleum FZE (Emirats Arabes 
Unis). Détenu en 2001 à Pyeongtaek (Corée du Sud), en 2002 à Vancouver (Canada), en 
2003 à Yeosu (Corée du Sud) en 2004 à Port Comfort (Texas, Etats-Unis) et de nouveau à 
Pyeongtaek et en 2016 à Lavan (Iran). Vendu pour démolition en Inde.  
 

Consuela (ex-Filomena Lembo). OMI 8217958. Longueur 194 m, 11.945 t. 
Pavillon Panama, Comores pour son dernier voyage sous le nom de Xenia, 
ou plus familièrement Xen. Société de classification Registro Italiano Navale. 
Construit en 1984 à Castellammare (Italie) par Italcantieri comme vraquier 
pour le groupe italien Deiulemar, il est converti en 1988  en tanker 

transporteur de produits raffinés. Propriétaire Sinkor Trading Ltd (Emirats Arabes Unis). Vendu pour 
démolition au Bangladesh. 385 US$ la tonne.  

 
Consuela, 10 janvier 2013, Fujairah  (Emirats Arabes Unis). © Tarbatness 

 

Danai 3 (exHacho Maru, ex-Hachiyo Maru). OMI 8312306. Longueur 76 m, 624 t. Pavillon 
Thaïlande. Société de classification inconnue. Construit en 1983 à Shimizu (Japon) par 
Kanasashi. Propriétaire Thai International Tankers Co Ltd (Thaïlande). Détenu en 2012 à 
Port Kelang (Malaisie). Vendu pour démolition au Bangladesh. 
 

Danai 4 (ex-VP 16, ex-Bac Son, ex-Shosei Maru n°8). OMI 8613530. Longueur 74 m, 737 t. Pavillon 
Thaïlande. Société de classification 
inconnue. Construit en 1986 à Yawatahama 
(Japon) par Kurinoura. Propriétaire Thai 
International Tankers Co Ltd (Thaïlande). 
Vendu pour démolition au Bangladesh. 
 

 
 
 

Phuket, Thaïlande, 16 septembre 2015.  
© Arjan Elmendorp 

 
 
 
 
 
Distya Ameya (ex-Kassos,  ex-Sotra Spirit,  ex-Bona Robin, ex-Ventina). OMI 9077343. Longueur 244 
m, 16.479 t. Pavillon Inde. Société de classification Indian Register of Shipping. Construit en 1995 à 
Ulsan (Corée du Sud) par Hyundai. Propriétaire Elektrans Shipping Pvt Ltd (Inde). Vendu pour 
démolition en Inde. 330 US$ la tonne.  
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Falcon (ex-Grigoriy Shevtsov, ex-Falcon, ex-Volgograd City, ex-
Zlatna). OMI 9036985. Longueur 128 m, 4.832  t. Pavillon 
Bélize. Société de classification Inclamar. Construit en 1992 à 
Galati (Roumanie) par Galati Santierul Naval. Propriétaire SIA 
ROKO Shipmanagement (Lettonie). Détenu en 2011 à Averoy 
(Norvège). Le Falcon était à quai à Riga (Lettonie) depuis mai 2015. Il n'est pas reparti, il est en cours 
de démolition sur place par Bolderaja Ship Repair Yard qui n'est pas encore agréé par l'Union 
Européenne.  

  
Falcon au chantier de réparation Bolderaja à Riga (Lettonie) 

28 août 2016 © Igor Dilo 9 juin 2017. © Sincere Gemini 
 

Good News (ex-Takase). OMI 9181936. Longueur 333 m, 38.732 t. Pavillon Panama. 
Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1999 à Chiba (Japon) par Mitsui. 
Propriétaire Polembros Shipping Ltd (Grèce). Changement de propriétaire, de nom et 
destination incertaine, le Good News joue à cache cache. En avril, il est annoncé vendu 
pour démolition. 390 US$ la tonne, un bon prix qui le destine aux chantiers du Bangladesh 
ou de l'Inde. Son statut Equasis est devenu "à 
démolir" le 13 avril. Son nouveau propriétaire 
officiel depuis le 1er mai est Blue Whale 
Maritime Ltd basé à Mumbai. La compagnie 
déclare une flotte de 2 navires, l'autre étant le 
Erwi, ex-Berwick échoué pour démolition à 
Alang le 2 février. Le tanker change de nom et 
devient le Zeus V, il est toujours "à démolir". 
Sa dernière position connue le situait fin juin 
dans le détroit de Singapour, il serait devenu 
le Jade Prosper attendu à Canton en juillet. 

 
 

Good News, à Sharjah (Emirats Arabes Unis), 21 avril 2014. © Zbyszek Swiacki 

 

Kiowa Spirit (ex-Bona Valiant). OMI 9171826. Longueur 253 m, 17.772 t. 
Pavillon Libéria, Palaos pour son dernier voyage simplifié en Spirit. Société 
de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1999 à Koje (Corée du 
Sud) par Samsung. Propriétaire DS Tankers GmbH & Co KG (Allemagne). 
Vendu en l'état à Singapour pour démolition au Bangladesh. 385 US$ la 

tonne. 

 
Kiowa Spirit, 24 novembre 2013, au mouillage devant Singapour.  © Jan Ove 
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Med Star (ex-Energena, ex-Genmar Agamemnon, ex-Emilie). OMI 9083304. Longueur 243 
m, 14.669 t. Pavillon Panama, Saint-Kitts-et-Nevis pour son dernier voyage abrégé en Star. 
Société de classification Registro Italiano Navale. Construit en 1995 à Koje (Corée du Sud) 
par Samsung. Propriétaire Merapi Overseas Group Inc (Turquie). Vendu pour démolition en 
Inde. 

  
17 September 2009, le Genmar Agamemnon en cours 
de déchargement à Houston (Etats-Unis). © Antonio  

14 juin 2017, Star échoué au poste n° 42, 
Alang. © Jimit Shah 

 

Orapin 4 (ex-Mas Ayu, ex-Dasa Enam, ex-Zaman Baru Dua). OMI 8210027. Longueur 90 m, 1.214 t. 
Pavillon Thaïlande. Société de classification inconnue. Construit en 1983 à Nagasaki (Japon) par 
Hayashikane. Propriétaire Thai International Tankers Co (Thaïlande). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 
 
 
 
 

Orapin 4, 19 mai 2016, terminal pétrolier de Sriracha 
(Thaïlande). © Geir Vinnes 

 

 
 
 
 
 
 
Palenque I (ex-Palenque II, ex-Choapas II, ex-Fearless, ex-Torm Gyda). OMI 9006136. 
Longueur 182 m, 8.615 t. Pavillon Panama. Société de classification Lloyd's Register of 
Shipping. Navire double coque construit en 1992 à Dalian (Chine) par Dalian Shipyard Co. 
Propriétaire Trinity Ships Inc (Grèce). Vendu pour démolition au Bangladesh ou en Inde. 
Selon sa dernière localisation, il se trouvait à Lagos (Nigéria). 350 US$ la tonne.  

  
 
 
 
 
 
 
Canal de Panama, 10 octobre 2014.  
© Frankie Mc Grath 
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Santa Cruz 1 (ex-Frankopan). OMI 9041447. Longueur 244 m, 16.327 t. 
Pavillon Libéria. Société de classification Bureau Veritas. Navire double 
coque construit en 1995 à Split (Croatie) par Brodosplit. Revendu par son 
armateur grec Avin International S.A. à Nephele Marine basé au Libéria avant 
son départ pour démolition au Bangladesh. 387 US$ la tonne. Un bon tarif 
pour un navire contenant encore officiellement 200 t de boues d'hydrocarbure à extraire avant la 
livraison au chantier et les travaux de découpe à chaud.  

 
Singapour, 7 mai 2015. © Lim Hock Wu 

 
Stavronisi. OMI 9074585. Longueur 243 m, 16.245 t. Pavillon Grèce. Société de 
classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1996 à Kerch (Ukraine) par Zaliv. 
Propriétaire Eletson Corp (Grèce). Vendu en l'état à Singapour pour démolition au 
Bangladesh.  375 US$ la tonne. 
 

 
Sous pilotage sur le fleuve Delaware (Etats-Unis), 30 décembre 2010. © Capt DI Flokas 

 

Tirupati (ex-Scorpius, ex-Al Mubarakah, ex-Eco Europa). OMI 9030917. Longueur 276 m, 
23.902 t. Pavillon Panama. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer 
Lloyd. Construit en 1994 à Marghera (Italie) par Fincantieri Breda. Propriétaire Argo 
Globaltrading Fze (Emirats Arabes Unis). Vendu pour démolition en Inde. 330 US$ la 
tonne.  
 

Vries Viena (ex-Wave A, ex-Capella). OMI 9112052. Longueur 179 m, 10.650 t. Pavillon 
Indonésie. Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 
1995 à Kherson (Ukraine) par Khersonskyi SZ. Propriétaire PT Pelayaran Vries Maritim 
Pratama (Indonésie). Détenu en 1997 à Hull (Royaume-Uni) et en 2001 à Augusta (Italie). 
Vendu pour démolition au Bangladesh. 371 US$ la tonne.  
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Chimiquier 
 
Bow Hunter (ex-Hunter, ex-Bow Hunter). OMI 7926318. Longueur 158 m, 8.792 t. Pavillon 
inconnu. Sans société de classification. Construit en 1983 à Okpo (Corée du Sud) par 
Daewoo. Détenu en 2005 à Houston (Texas, Etats-Unis).  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bow Hunter, au Havre (France), 30 mars 1994. © Pascal Bredel 
 

Ancien chimiquier du Norvégien Salhus Shipping. Il a cessé son activité commerciale en 2011 et devait 
être vendu pour démolition. A cette époque le chantier coréen Daewoo voulait racheter le 1er chimiquier 
qu'il avait construit pour le mettre en valeur. Mais le Bow Pioneer est déjà parti à la démolition à Alang 
(Cf. A la Casse n°19, avril 2010, p12) et Daewoo se contente du n°3, le Bow Hunter. Une partie de 
l'équipement est retirée et le navire est transformé en navire-musée. Pour peu de temps, en 2017, Il est 
vendu en l'état pour démolition en Inde. 302 US$ la tonne incluant 550 t d'inox, un bon tarif pour un 
navire dans l'obligation d'être remorqué. .  

  
Okpo (Corée du Sud), 10 juillet 2011, conversion en 

navire musée. © SBO 
9 janvier 2016, exposition au chantier DSME d'Okpo. 

©  Tarbatness 

 

Irisiana (ex-Sagitta J, ex-Coastal Bay, ex-Rhein Feeder, ex-Rhein Lee, ex-
Rhein Feeder, ex-Liesel I). OMI 8914178. Ex cargo converti en 2007 en 
chimiquier. Longueur 87 m, 1.777 t. Pavillon Panama. Société de classification 
Bureau Veritas. Construit en 1991 à Viana do Castelo (Portugal) par Viana do 
Castelo Shipyard. Propriétaire Fuji Marine Ltd (Japon). Détenu en 2012 et en 
2014 à Daesan (Corée du Sud) et en 2016 à Tangshan (Chine). Vendu pour démolition en Inde.  

  
Clement, 11 avril 1990, poste 40, port de 

Dublin (Irlande). © Robbie Cox 
Irisiana, 16 mai 2016, Taicang (Chine). 

© Vladimir Knyaz 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2014/10/a_la_casse_19.pdf

