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Depuis le n°1 (janvier 2006), A la Casse a accompagné 10.026 navires en fin de vie, soit 
un convoi de 1715 km de long, 87 millions de tonnes de métaux, environ 2 millions de 
tonnes de déchets et un marché de 33 milliards d'US$. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Four Moon, en Atlantique nord, octobre 2003, voyage de Tallin à New York. © Federico Bolognini         p 35 
 
Destinations des navires 
Inde  3657 
Bangladesh 2222 
Chine 1383 
Pakistan 1027 
Turquie 989 
Inconnues 335 
Europe 219 
Diverses  187 
Au fond de l'eau 7 
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Alerte sur les remorquages à risques (suite) 
11 janvier 2018. Le remorqueur NAS Pathfinder construit en 1974, battant pavillon Panama, quitte 
Harlingen (Pays-Bas) en tractant un autre remorqueur, le Puma construit en 1978, battant pavillon de la 
Tanzanie et destiné à la démolition. Il est probable que les deux navires aient été dès le départ voués à 
la démolition. Le Puma était sans équipage. 
13 janvier 2018. Le NAS Pathfinder tombe en panne de propulsion. Il est remorqué à Douvres 
(Royaume-Uni). Les inspecteurs de sécurité maritime anglais détectent 23 déficiences, le navire est 
détenu pendant 9 jours avant d'être finalement autorisé à repartir. Quelques réparations sommaires ont 
été effectuées. 
26 janvier 2018. Le NAS Pathfinder quitte Douvres, il tracte toujours le Puma. 
8 février 2018. Le vieux remorqueur tombe cette fois en panne de gouvernail. Il se trouve au milieu du 
Golfe de Gascogne, il largue le Puma pour des raisons de sécurité. Le remorqueur d'intervention, 
d'assistance et de sauvetage Abeille Bourbon basé à Brest est dépêché sur zone pour si nécessaire 
porter secours à l'équipage et pour évaluer l'état des deux navires en difficulté. Une balise GPS est 
posée sur le Puma désormais en liberté. A la demande de son manager hollandais Hakvoort Transport 
Shipping, un remorqueur basé à El Ferrol (Espagne) vient prendre en charge le NAS Pathfinder. Le 
convoi arrive à La Corogne le 12 février. Ce même remorqueur est censé repartir à la recherche du 
Puma. 
 

Le NAS Pathfinder est bien connu des services de sécurité maritime européens. En moins de 6 ans, il a 
été immobilisé 6 fois dans des ports européens pour des déficiences techniques, cumulant 179 jours de 
détention et 154 déficiences. Le convoi annonçait pour destination Messine ou le détroit de Messine en 
Italie. La destination finale était vraisemblablement un chantier de démolition à Aliaga en Turquie. Il n'y a 
pas de chantier agréé par l'Union Européenne pour la démolition des navires en Italie. Robin des Bois 
souhaite que le NAS Pathfinder ne soit pas autorisé à reprendre la mer et soit dirigé vers un chantier de 
démolition agréé par l'Union Européenne. Le plus proche n'est pas loin: DDR Vessels XXI est situé à 
Gijon, également sur la côte nord de l'Espagne. Le même sort devrait être réservé au Puma si toutefois il 
est retrouvé et remorqué à terre avant de sombrer. 
 

A la Casse n°49 avait alerté sur les successions de remorquages à risques dans les eaux européennes 
(cf. "Alerte sur les remorquages à risques", p 2-5) avec les exemples d'accidents récents: naufrage des 
Maersk Shipper et Maersk Searcher, échouage de la plate-forme Transocean Winner et pertes de 
pipelines remorqués par le MTS Viscount.  
En même temps, début novembre, Robin des Bois avait écrit aux autorités britanniques, françaises, à la 
Commission Européenne et à l'Organisation Maritime Internationale (OMI) pour demander quelles 
mesures elles comptaient prendre pour éviter les accidents de remorquage. Malgré des rappels, les 
autorités britanniques et françaises n'ont pas apporté de réponse. La Commission Européenne et l'OMI 
considèrent pour leur part que la sécurité des opérations de remorquage est de la responsabilité de 
l'Etat du pavillon du remorqueur. C'est à lui seul d'appliquer les "règles pertinentes" de l'OMI, un 
ensemble de principes généraux et non contraignants rassemblés dans la circulaire 1175 sur le 
remorquage et les équipements d'amarrage. Dans le cas du Nas Pathfinder, il s'agit du Panama. 
 

Les remorqueurs de haute mer affrétés par la Marine Nationale pour garantir la sécurité maritime et 
protéger les côtes ont autre chose à faire que de courir après des remorqueurs et autres navires de 
servitude échappés des chantiers de démolition agréés en Europe du Nord. En attendant que l'Union 
Européenne prenne des décisions réglementaires pour renforcer la sécurité des convois de remorquage, 
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et qu'une coordination soit effective entre les Etats-membres, les préfets maritimes, de la Manche et de 
l'Atlantique devraient interdire le franchissement des eaux sous juridiction françaises à des convois aussi 
dangereux pour les équipages, l'environnement et la sécurité maritime. 
 
 

Minerai de fer: la route de la soie qui fait peur 
Le Stellar Daisy a coulé par temps calme en 5 à 10 minutes le 31 mars 2017 dans l'Atlantique sud. Il 
avait quitté le Brésil le 26 mars à destination de la Chine. 22 marins ont péri en mer, 2 philippins ont été 
miraculeusement secourus par le vraquier grec Elpida. 

 
© National Sea Rescue Institute 

 

Long de 322 m, c'était un VLCC converti en VLOC, autrement dit un méga pétrolier converti en méga 
minéralier en 2008, 2 ans avant l'interdiction de navigation des pétroliers à simple coque, une décision 
prise par l'Organisation Maritime Internationale après les marées noires de l'Exxon Valdez, de l'Erika et 
du Prestige. l'OMI n'a pas poussé les pétroliers à simple coque vers les chantiers de démolition. 
L'armateur sud-coréen Polaris Shipping a sauté sur l'occasion et planifié le rachat de 19 VLCC à simple 
coque et leur conversion en VLOC entre 2008 et 2013. Une bonne affaire! En 3 à 6 mois de travaux, la 
vie des navires est théoriquement prolongée de 10 à 14 ans. Grâce aux contrats à long terme de 
livraison de minerai de fer à la Chine par le conglomérat brésilien Vale, le coût de la conversion s'amortit 
en un à deux ans d'exploitation.  
 

Après le naufrage du Stellar Daisy, la découverte de fissures sur le Stellar Queen et le Stellar Unicorn et 
la mise à la casse des Stellar Unicorn et Stellar Cosmo en septembre 2017, la flotte minéralière de 
Polaris Shipping compte encore 16 ex tankers.  
 

Polaris Shipping s'était engagé à inspecter l'ensemble de sa flotte de convertis; les résultats et les 
conclusions de ces investigations n'ont pas été rendus publics. Des réparations ont été réalisées en 
chantier naval à Zhejiang. 
 

Les Iles Marshall, Etat du pavillon du Stellar Daisy, devrait rendre son rapport d'expertise sur les causes 
du naufrage dans les semaines qui viennent. 
 

Polaris a passé commande de 15 VLOC neufs aux chantiers coréens de Hyundai. Ils seront livrés en 
2020-2021. 
 

En attendant, Malgré les inquiétudes exprimées par les syndicats de marins et par de nombreux experts 
doutant de la résistance structurelle des convertis et évoquant les risques de rupture brutale des coques, 
la ronde des Polaris continue. 384 marins sont en danger, sans parler des marées noires. Chacun des 
VLOC de Polaris contient plusieurs milliers de tonnes de fioul de propulsion. 
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A la mi-janvier, quatre navires étaient à l'arrêt dans des ports. Le Stellar Queen est sur le grill. Déjà 
victime de fissures, il avait été réparé au Brésil en mai 2017 avant de reprendre ses navettes. Après un 
nouveau passage dans le chantier de Zhejiang en octobre, il a gagné Tubarao (Brésil) mais vient de se 
détourner sur Fujairah (Emirats Arabes Unis) pendant son voyage retour vers la Chine. Le Stellar Magic 
également parti de Tubarao s'est quant à lui arrêté à Durban (Afrique du Sud). Quant au Stellar Galaxy, 
après être resté plusieurs mois désarmé à Labuan, Malaisie, il a gagné puis quitté la Corée du Sud. 
Dans un premier temps, il annonce se diriger vers Singapour ou Labuan; c'est là qu'avaient patienté les 
Stellar Unicorn et Stellar Cosmo avant leur départ pour les chantiers de démolition du Pakistan. 
Finalement, le Stellar Galaxy reprend la routine du minerai de fer. Il est attendu au Brésil. Sauf 
contrordre. 
 

Cuba 

 
localisation de l'Andres -  
Marine Traffic 
 

 
 

Le cargo vénézuélien Andres, longueur 135 m, naviguant sous pavillon Panama était promis à la casse. Sa 
destination finale n'était pas précisée, mais sa dernière localisation le situait à Bahia Honda sur la côte nord de 
Cuba. Arrivé de Trinidad & Tobago courant juin 2017, il est actuellement en cours de démolition dans un ancien 
chantier de construction et de réparation navale converti en chantier de démolition depuis quelques années pour 
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des petits rafiots de toutes catégories. Le métal est envoyé pour seconde fusion à l'usine sidérurgie Antillana de 
Aceros à Cotorro près de La Havane, en fonctionnement depuis 1958. 

  
23 janvier 2005  capture d'écran Google Earth  24 février 2013 

 

L'emprise s'étend sur une surface d'une quinzaine d'hectares à l'entrée nord-ouest de la baie de Bahia Honda dans 
une zone peu habitée. La ville de Bahia Honda est à 5 km à vol d'oiseau, une douzaine de km par une petite route. 

 
23 novembre 2016. Capture d'écran Google Earth 

 

Deux navires coulés au fond de la cale (cf. photo du 23 janvier 2005) ont paralysé l'activité pendant plusieurs 
années. Ils ont finalement été extraits pour être abandonnés à l'extérieur dans les eaux de la baie où ils sont 
toujours. Les opérations de démantèlement ont pu reprendre. Des navires à démolir sont arrivés de la région, 
principalement du Vénézuéla et du Mexique. 
  

Le sol du chantier est en terre battue, les équipements sont sommaires. Le site dispose d'une cale en béton armé 
de 180 m de longueur et 35 m de largeur; elle est en partie inondée. La démolition se fait à flot et à quai. Des 
barrages anti-pollution sont mis en place.  
 

Le chantier aurait les capacités de démolir une dizaine de navires annuellement, cumulant 25.000 t de poids lège. 
Un tel développement impose des investissements indispensables. Sinon les mangroves et la Bahia Honda vont 
payer le prix fort et devenir toutes proportions gardées un petit Alang des Caraïbes. Il reste que ce type 
d'installation manque en Amérique Centrale.  

  
Bahia Honda, navires en cours de démolition. © Argonia Holding  
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Indonésie 
 

 
16.056 îles recensées dans l'archipel indonésien ont été officiellement reconnues en août 2017 par le 
Groupe dôExperts des Nations Unies pour les Noms Géographiques (GENUNG). Ce morcellement 
insulaire implique des dessertes maritimes multiples et une flotte de navires marchands en tous genres. 
"A la Casse"  les voit régulièrement terminer leur vie sur les plages du sous-continent indien. Quand ils 
sont accidentés et ne peuvent parcourir le chemin, ils s'entassent à la pointe sud-ouest de l'île de 
Madura, en face de Surabaya, la 2ème ville d'Indonésie, avant d'être ferraillés. Quant aux bateaux saisis 
pour pêche illégale, ils sont dynamités par dizaines au large des côtes, une pratique polluante 
accompagnée par une campagne de communication tonitruante. 

 
Madura, 28 septembre 2017. Anugerah Berlian, Bintang Jasa 31 et Caraka Jaya Niaga III-25  

en attente de ferraillage. © Husni Ibrahim Nasution 

 
Dans cette édition d'A la Casse, 13 navires sous pavillon indonésien sont annoncés à la démolition. 7 
sont arrivés sur la plage de Chittagong, 6 sont promis à la casse localement. 3 sont déjà en attente à 
Madura. 

  
            © Amir Catur 

 
Sur l'île de Madura, le chantier de démolition est dominé par la mosquée au bord de l'étroit détroit 
séparant Madura et Java à proximité de la ville de Bangkalan, 1 million d'habitants. Il s'étend sur 
quelques centaines de mètres. 
 
 

Captures d'écran Google Earth 
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2 juin 2004, début des activités de démolition 

 

  
19 juillet 2010, la casse se développe    accompagnée de marée noire, 30 août 2012 

 

  
de marée noire toujours, 14 octobre 2013   les hydrocarbures s'incrustent, 4 août 2017 

 

Le constat est sans appel. Les navires sont échoués sur l'estran et restent à flot pendant la démolition. De taille 
modeste (inférieure à 100 m), ils ont souvent été victimes d'accidents ou d'incendies (Cf. p 52 et 69 de cette 
édition).  Au fil des ans, les activités de ferraillage ont déversé en mer des flux de polluants toxiques pour les 
organismes aquatiques. Les stockages de ferraille et déchets à terre ont aussi irrémédiablement contaminé les 
sols et colonisé des berges d'où toute végétation a disparu. 

  
2 juin 2004   la végétation a disparu des berges   4 août 2017 
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Bilan du 4ème trimestre 2017:  la Chine suspend ses chantiers, répit pour les 
porte-conteneurs et vraquiers, retraite pour les tankers 

 

Lors du 19ème congrès quinquennal du Parti Communiste Chinois ouvert le 18 octobre dernier, le 
pr®sident Xi Jinping a mis en avant lôindispensable lutte contre les industries polluantes en Chine. 
L'objectif fixé est de « remporter la bataille du ciel bleu ». Et celle de lôeau potable. Xi Jinping fait écho à 
une prise de conscience des populations de plus en plus combatives vis-à-vis des projets et des 
activités portant atteinte ¨ lôenvironnement. La Chine décide de faire le ménage. Les suspensions 
dôactivit® des usines polluantes durant les mois dôhiver ne suffisent plus et ne se cantonnent plus ¨ la 
région de Pékin. Il devient urgent de réduire les pollutions à la source et de faire respecter partout la 
réglementation existante. Les inspections inopinées se sont développées depuis plusieurs mois et ont 
abouti ¨ la fermeture pr®ventive de dizaines de milliers dôinstallations.  

 
Le mythe du "green recycling" s'effondre. © Xinhua/Li Xueren 

 
Le secteur de la d®molition des navires nôest pas ®pargn®. Lui aussi est point® comme un risque majeur 
de pollution. La fin dôann®e a ®t® marqu®e par la suspension des licenses dôexploitation de tous les 
chantiers hormis 2 ou 3 installations à Xinhui et à proximité de Shanghai. En conséquence, le tonnage 
des navires démolis en Chine au 4ème trimestre 2017 dégringole : il a été divisé par quatre par rapport au 
trimestre précédent. 
 

tonnage recyclé navires 
1 Inde, 564.000 t (34%) 
2 Bangladesh, 403.000 t (24%)  
3 Pakistan, 276.000 t (16%)  
4 Turquie, 129.000 t (8%) 
5 Chine, 104.000 t (6%) 

1 Inde, 64 (31%)  
2 Bangladesh, 45 (22%) 
3 Turquie, 24 (12%) 
4 Pakistan, 23 (11%) 
5 Chine, 16 (8%) 

 
 
 
Globalement, le tonnage des navires démolis en 
octobre-novembre-décembre 2017  affiche un 
repli de -29%. Au total, il est de 1,7 million de 
tonnes. Outre lôeffondrement en Chine, il chute de 
moitié au Bangladesh, recule au Pakistan (-24%)  
mais reste stable en Inde et en Turquie. Au 
palmar¯s, lôInde reprend la 1ère place au 
Bangladesh suivi du Pakistan puis de la Turquie. 
La Chine ferme la marche. 

 
 

175 navires (85%) ont été démolis dans le sous-continent indien, en Chine et en Turquie. Sur ces 175 
navires, 58 avaient été construits en Europe et 35 appartenaient à des armateurs de l'Union Européenne 
ou de lôespace ®conomique europ®en. 
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Répit pour les vraquiers et porte-conteneurs, retraite pour les tankers 
 

tonnage recyclé navires 

1 : tanker, 763.000 t (46%) 
2 : vraquier, 358.000 t (21%) 
3 : porte-conteneurs, 203.000 t (12%) 
4 : marchandises diverses, 116.000 t (7%) 

1 : tanker, 58 (29%) 
2 : marchandises diverses, 43 (21%) 
3 : vraquier, 29 (14%) 
4 : porte-conteneurs, 17 (8%) 

 

Dans chaque catégorie, le tonnage démoli est en baisse. Avec des nuances. Le nombre des vraquiers et 
porte-conteneurs envoyés à la casse a été divisé par deux par rapport au trimestre précédent.  
Explication: Les taux de fret sont ¨ la hausse, le nombre de navires d®sarm®s en attente dôaffr¯tements 
en baisse. Pour les porte-conteneurs, il est pass® sous la barre des 100 navires en fin dôann®e, d'une 
capacité totale de 378.000 boîtes; ils étaient 344 fin décembre 2016, d'une capacité totale de 1,42 
millions de boîtes.  
La part des tankers dans le tonnage ferraillé cumulé continue dôaugmenter : au 1er trimestre elle était de 
13%, elle atteint 46% au dernier. La catégorie se classe n°1 du trimestre.  
 

Cash 
 
 
Apr¯s un temps dôarr°t en d®but de 4ème 
trimestre 2017, les prix d'achat du sous-
continent indien sont repartis à la hausse et 
se sont stabilisés autour des 420-430 US$ la 
tonne. En Turquie, lô®volution des cours a été 
parallèle et s'est stabilisée autour de 280 US 
$ en fin de trimestre. Après la suspension de 
ses chantiers, la Chine a décroché.   
 
 
 
 

 
 

Pavillon du dernier voyage 
Au moins 49 navires (24%) ont été dépavillonnés juste avant leur départ à la 
casse. Le top 3 des pavillons corbillards regroupe dans un mouchoir Palaos 
(13), lôarchipel des Comores (11) et Saint-Kitts-et-Nevis (10). 41% des 
navires démolis au Bangladesh, 32% des navires démolis en Inde ont adopté 
un pavillon corbillard préalablement à leur échouage.          Palaos 

La Tanzanie a annoncé le 18 janvier suspendre les immatriculations de navires étrangers pour ne pas 
nuire à sa réputation (voir "Les cargos de la cocaïne et du cannabis" p 88). 

 
Les pavillons corbillards du trimestre 
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Après la détention, la casse 
80 % des navires démolis au 4ème trimestre 2017 étaient contrôlés par une société de classification 
appartenant ¨ lôIACS (International Association of Classification Societies). Malgr® ce label de qualit®, au 
moins 92 navires (45%) 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 71% 
pour les cargos polyvalents, 67% pour les cargos réfrigérés et les chimiquiers, 55% pour les vraquiers, 
35% pour les porte-conteneurs et 34% pour l'ensemble des tankers.  
 

 
Les détentions du Gerda. © Robin des Bois 

 

 
Détroit des Dardanelles, 22 juin 2011.  © Wil Weijsters 

 
Le cargo fluvio-maritime Gerda, 47 ans, démoli en Turquie (p 54), remporte la m®daille dôor des navires 
sous-normes avec 14 détentions. Un autre cargo polyvalent, le Deniz, 43 ans, démoli en Turquie (p 53) 
et le vraquier Indra II, 33 ans, démoli en Inde (p 73), complètent le podium. Tous trois naviguaient sous 
pavillon des Comores depuis plusieurs années. 
 
 
Années et mètres 
Lô©ge des promis ¨ la casse va de 8 ans pour le cargo Jindal Kamakshi (p 55) à 62 ans pour la Crawler, 
une barge-grue non motorisée (p 29-30) mais dont la coque dôorigine est celle du p®trolier Chambord 
construit en 1955 à Dunkerque (France). Mention spéciale parmi les vétérans pour le navire de forage 
Paragon DPDS 3, 54 ans, ex vraquier (p 28). Lô©ge moyen toutes cat®gories confondues est de 29 ans.  

  
Du pétrolier Chambord, Dunkerque, 1955  

© Desreumaux 

à la barge Crawler, Aliaga, 2017.  
© Selim San 

 
101 navires ont une longueur inférieure à 150 m, 48 mesurent entre 150 et 199 m et 56 plus de 200 m.  
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Le plus lourd de tous était le vraquier transbordeur Ore Fabrica, ex super tanker Sea Duchess, 24 ans, 
322 m, 284.480 tpl pour un poids lège de 44.362 t, construit en Corée du Sud et échoué en Inde (p 79).  

 
Ore Fabrica, Subic Bay (Philippines), 6 janvier 2016. © Rene van Quekelberghe  

 
 
 
Kea Trader 
"A la Casse n°49" avait laissé le porte-conteneurs Kea Trader planté sur un récif corallien en Nouvelle-
Calédonie depuis le 12 juillet 2017, avec des doutes sur son éventuel renflouement (Cf. p 39). Le 12 
novembre, le Kea Trader s'est brisé. Des boulettes d'hydrocarbures sont arrivées sur l'île de Lifou et la 
côte orientale de la Grande Terre. La pêche et la consommation des produits de la mer ont été interdites 
pendant un mois. Les dispositions techniques de l'opération Kea Trader doivent être revues: il ne s'agit 
plus de renflouer le navire mais de remonter les sections émergées de l'épave. L'armateur allemand 
Lomar a lancé un appel d'offres international. Les offres ont été examinées jusquô¨ la fin janvier, le 
marché a été attribué à Shanghai Salvage. 
En attendant, les travaux d'évacuation des conteneurs continuent, ils sont ralentis par les conditions 
météorologiques difficiles. A la mi-janvier, 97 conteneurs étaient encore à bord. 87 sont annoncés vides.  

  
12 novembre 2017,  © Forces Armées de Nouvelle-Calédonie    Janvier 2018. 

     fuites d'hydrocarbures 
 

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_49.pdf


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 
 

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 boîte des foies, d'extraction d'huile 
de foie ou de fabrication de farine de poisson. 
 

Novoyelnya. OMI 7824065. Longueur 101 m, 3.061 t. Pavillon Somalie, 
Tanzanie pour son dernier voyage. Société de classification Russian 
Maritime Register of Shipping. Construit en 1979 à Stralsund (Allemagne) 
par Volkswerft VEB. C'était l'un des 201 navires-usines du type Prometey 
ou projet Atlantik 464 construits par le chantier est-allemand entre 1972 et 

1989. Chaque jour, ils pouvaient congeler 50 t de poisson, produire 2400 boîtes de foies de poisson, 
extraire l'huile de 4,5 t de foies et transformer 50-60 t de poissons en farine.  

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
  
 
 

26 août 2012 Vladivostok, Russie.  © Gena Anfimov   



navire-usine 
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Le Novoyelnya était basé à Vladivostok. Il quitte l'extrême-orient russe et va s'échouer pour démolition à 
Chittagong le 24 octobre. 300 US$ la tonne.  

 
Octobre 2017, échoué à Chittagong. É Boat Antiques Obaidul   

 
Kaliningrad (ex-Radvilishkis). OMI 7030822. Longueur 66 m, 1.050 t. Pavillon Russie. 
Société de classification inconnue. Construit en 1970  à Wismar (Allemagne) par Mathias 
Thesen. Il faisait partie des 34 navires de types Kaspiy construits par le chantier est-
allemand entre 1968 et 1971 et destinés à la flotte de pêche soviétique de la mer 
Caspienne. Les 23 premières unités étaient équipées pour la pêche des sprats à l'aide de  
lanternes et de pompes et pour la congélation. Les 11 dernières unités, dont le Kaliningrad ne faisaient 
que du transbordement et de la transformation au rythme de 22,5 t de poisson congelé et 10 t de 
conserves par jour.   

 

Kaliningrad abandonné à Las Palmas, (Grande 
Canarie, Espagne),14 mars 2010. © Per Karlsson 

 
 

 

 
© soviet-trawler.narod.ru 

 
Après 10 ans d'abandon à Las Palmas (Canaries, Espagne), il est en cours de démolition sur place par 
Logiscrap SA. 

 
31 octobre 2017, en cours de démolition à Las Palmas (Espagne).  © Patalavaca 

 



cargo réfrigéré 
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Cargo réfrigéré 
 
Baltic Mercury (ex-Teno, ex-Lincoln Spirit, ex-Lincoln Universal, ex-Hornwind, ex-Lincoln 
Universal). OMI 8616312. Longueur 145 m, 5.975 t. Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. 
Société de classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1987 à 
Shimonoseki (Japon) par Hayashikane. Propriétaire Baltic Reefers Ltd (Russie). Détenu en 
2009 à Bushire (Iran) et en 2012 à Vlissingen (Pays-Bas). Vendu pour démolition en Inde. 
374 US$ la tonne.  

  
Lincoln Universal, soutage et déchargement de fruits au 
Havre (France), novembre 1991. © Pascal Bredel 

Baltic Mercury, en rade de Brest (France) pour réparer 
une avarie de turbo-soufflante10 mai 2016.  

© Erwan Guéguéniat 

 

 
Blue Ice (ex-Mazara, ex-Ster Laer, ex-Indianic). OMI 7904774. Longueur 101 
m, 1.808 t. Pavillon Comores. Société de classification Bureau Veritas. 
Construit en 1980 à Waterhuizen (Pays-Bas) par Van Diepen; jumboïsé en 
1983 et rallongé de 83 à 101 m. Dans les années 80-90, cô®tait avec les 
Styval, Ster Goz, Steir et Pêcheur Breton lôun des navires frigorifiques de la 
COBRECAF (Compagnie Bretonne de Cargos Frigorifiques). Sous le nom de Ster Laer, il était affecté au 
transport des thons tropicaux p°ch®s dans lôOc®an Indien depuis les Seychelles jusquô¨ Concarneau. La 
COBRECAF sôen s®pare en 1997. Il continue sa carrière de poissonnier flottant. Détenu en 2008 à 
Santa Cruz de Tenerife (Canaries, Espagne) et en 2012 à Las Palmas (Canaries, Espagne). Propriétaire 
AFK Universal (Russie). Vendu pour démolition en Inde. 

 
Ster Laer. © Jan van Oost 

 

 
Blue Ice, à Luanda (Angola)  

© Yannick Quéméneur 

 
 
 
Gibraltar (ex-Proliv Vilkitskogo). OMI 7642663. Longueur 172 m, 8.064 t. Pavillon Russie. Société de 
classification Russian Maritime Register of Shipping. Construit en 1977 à Nikolayev North (Ukraine) par 
61 Kommunara. Propriétaire Baltiyskiy Briz Ltd (Russie). Vendu pour démolition en Inde. 467 US$ la 
tonne. 



cargo réfrigéré 
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Hao Xiang (ex-Wei Hong, ex-Frio Argentina, ex-Elektron, ex-Frost Spica, ex-
Frost Polaris, ex-Frigo Espana). OMI 7812062. Longueur 103 m, 2.410 t. 
Pavillon Panama. Société de classification Panama Maritime Documentation 
Services. Construit en 1980 à Séville (Espagne) par AESA. Propriétaire 
Kongtong Shipping Co Ltd (Chine). Détenu en 2006 à Masan (Corée du Sud) 

et Ningbo (Chine), en 2011 à Busan 
(Corée du Sud) et en 2013 à Ho Chi Minh 
Ville (Vietnam). Vendu pour démolition au 
Bangladesh. 368 US$ la tonne. 

 
 
 

 
Wei Hong, 27 mars 2012, à Zhoushan, Chine. 

© sea apache/Shipspotting 

 
 
 
 

 
Honduras Star (ex-Polar Colombia, ex-Appian). OMI 8906975. 
Longueur 150 m, 6.419 t. Pavillon Libéria. Société de classification 
Bureau Veritas. Construit en 1992 à Gdansk (Pologne) par 
Gdanska. Propriétaire Siem Ship Management (Pologne). Détenu 
en 2009 au Havre (France). Vendu pour démolition en Inde. 

 
 
 
 
 
 

Honduras Star  en mouvement au Havre 
(France), 8 janvier 2009. © Pascal Bredel 

 
 
 
 
 
 

Ming Feng (ex-Sable Bay, ex-Santorini Rex, ex-Cap Valiente, ex-Cap 
Domingo, ex-Regulus Carrier). OMI 8214827. Longueur 143 m, 4.995 t. 
Pavillon Kiribati, Panama depuis octobre 2017. Société de classification 
International Ship Classification. Construit en 1983 à Takamatsu (Japon) par 
Shikoku. Propriétaire Favour Ship Management Co Ltd (Chine). Détenu en 

1999 à Hambourg (Allemagne), en 2006 à Gdynia (Pologne) et en 2009 à Las Palmas (Canaries, 
Espagne) et Mersin (Turquie). Parti en 
novembre de Montevideo (Uruguay), il 
s'échoue à Alang. 
 
 
 
Cap Domingo, 5 juillet 1984, devant Hook of 
Holland, Pays-Bas © Mick Warrick 
  



cargo réfrigéré 
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Silver Sea 3 (ex-IMG 3, ex-Polly Polaris, ex-Diamond Despina, ex-Leo Polaris). OMI 
7006376. Longueur 83 m, 1.026 t. Pavillon Thaïlande. Société de classification inconnue. 
Construit en 1970 à Groningue (Pays-Bas) par Nieuw Nord  Neerlandsche. Propriétaire 
Silver Sea Reefer Co Ltd (Thaïlande). Rebaptisé Green Star avant son échouage pour 
démolition au Bangladesh. 320 US$ la tonne. 

 
 
 
 
 
 
 

11 juillet 1992, Polly Polaris à quai à Albert 
Dock, Hull, Royaume-Uni.  © Patrick Hill 

 
 
 
 
 
 
Wei Li (ex-Baltic Star, ex-Stemar Prime, ex-Baltic Snow, ex-Canadian Star, ex-Canadian 
Reefer). OMI 7726706. Longueur 144 m, 6.971 t. Pavillon Libéria. Société de classification 
Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1979 à Aalborg (Danemark) par Aalborg Vaerft. 
Propriétaire Wei Fong Shipping Co Ltd (Chine). Vendu pour démolition en Inde. 425 US$ la 
tonne incluant 200 t d'aluminium. 

 
 
 
 
 
 
Canadian Reefer, en sortie du Havre 
(France) après déchargement de fruits, 2 
septembre 1996. © Pascal Bredel 
 
 
 
 

 

 
Win Uni (ex-Win Terng Far, ex-Sun Shine, ex-Fukuyo Maru). OMI 7302299. 
Longueur 105 m, 2.054 t. Pavillon Kiribati, Comores pour son dernier voyage. 
Société de classification International Ship Classification. Construit en 1973 à 
Onishi (Japon) par Shin Kurushima. Propriétaire Fengrun Shipping Co Ltd 
(Chine). Détenu en 2010 à Fuzhou (Chine) et en 2012 à Ningbo (Chine). 

Vendu pour démolition au Bangladesh. 335 US$ la tonne.  
 
 
 
 
 
 

Win Uni, 19 octobre 2014 au départ de 
Bangkok,  Thaïlande. © bs1mrc/Shipspotting 

 
 



offshore: remorqueur ravitailleur (supply) 
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Offshore 
Le secteur de la recherche et de l'exploitation pétrolière continue de déstocker. 34 navires de recherches, 
de forage, de support ou ravitailleurs parmi les plus anciens sont partis à la casse. Leur moyenne d'âge est 
de 36 ans. 
 

Remorqueur ravitailleur (supply) 
 
Al Wafi (ex-Al-Alyaa, ex-Nakilat, ex-Al-Alyaa). OMI 8112251. Remorqueur. Longueur 44 m, 
755 t. Pavillon Emirats Arabes Unis. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 
1983 à Hardinxveld (Pays-Bas) par Damen. Propriétaire Mubarak Marine LLC (Emirats 
Arabes Unis). Vendu pour démolition au Pakistan. 
 

     
Dubai, Emirats Arabes Unis, février 2005. © Capt GC Dijkdrenth Gadani. © Bilal Gujjar 

 
 

Ayna (ex-Seabulk Kestrel, ex-Red Kestrel, ex-Salim). OMI 
8210429. Longueur 57 m. Pavillon Turkménistan. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1982 à Higashino 
(Japon) par Matsuura Tekko. Propriétaire Nurly Tolkun 
(Turkménistan). L'Ayna est annoncé "vendu pour recyclage" 
depuis le 1er novembre 2017. Sa dernière localisation en 
date du 23 octobre le situait à Bakou en Azerbaïdjan, sur les 
bords de la mer Caspienne, dans une emprise du port 
pratiquant ponctuellement des activités de démolition de 
navires de taille modeste.   
 

14 septembre 2014, à Aktau, Kazakhstan. © Askar 

 

  
Port de Bakou (Azerbaïdjan). Capture d'écran Marine Traffic 



offshore: remorqueur ravitailleur (supply) 
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Bni Acamar (ex-Capo Frasca,  ex-Unterweser 35). OMI 7401253. Longueur 60 m. Pavillon 
Indonésie. Société de classification Registro Italiano Navale. Construit en 1975 à 
Bremerhaven (Allemagne) par Schichau-Unterweser. Propriétaire Bahtera Niaga 
Internasional Pt (Indonésie). Vendu pour démolition par un chantier local indonésien.  
 

 
Unterweser 35 à son arrivée à Delfzijl, Pays-Bas, 3 février 1983. © Frits Olinga 

 
Brodospas Sun (ex-Brodospas 43). OMI 8206973. Longueur 67 m, 1.730 t. 
Pavillon Saint-Vincent-et-Grenadines. Société de classification Croatian 
Register of Shipping. Construit en 1986 à Trogir (Croatie) par Lozovina-Mosor. 
Propriétaire Brodospas (Croatie). Vendu pour démolition en Turquie. Dans des 
circonstances troubles, le Brodospas Sun a chaviré à son poste de démolition. 

   
A Pula, Croatie, 1er avril 2010. © sisko111 Aliaga. © Selim San 

 
Dubai Moon (ex-Orkney Service, ex-Orkney Shore). OMI 7305538. Longueur 54 m, 868 t. 
Pavillon Emirats Arabes Unis. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1973 à 
Lowestoft (Royaume-Uni) par Richards. Propriétaire Mubarak Marine LLC (Emirats Arabes 
Unis). Vendu pour démolition au Pakistan. 
 

 
14 février 2016, Emirats Arabes Unis. 

© Olivier Blok 

 
31 décembre 2017, Dubai Moon à Gadani  

© Gadani Ship Breaking 

 



offshore: remorqueur ravitailleur (supply) 
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 Everest (ex-OSA Victor, ex-Lancelot Fjord, ex-British Heather, ex-Balder 
Borkum). OMI 8123169. Longueur 65 m, 1.378 t. Pavillon Panama, Saint-
Kitts-et-Nevis pour son dernier voyage simplifié en Ever 1. Société de 
classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1982 à 
Husum (Allemagne) par Husumer pour Parley Augustsson & Co basé à Hövik 

(Norvège). Propriétaire Hai Duong Co Ltd (Vietnam). L'Everest s'échoue pour démolition à Alang après 
avoir livré le Seabulk Raven un autre navire de service à l'offshore à ces mêmes démolisseurs (Cf. p22).  

 

  
Balder Borkum. collection Ko Rusman Ever 1, Alang. © Jimit Shah 

 
 
Great Ocean 1 (ex-Ocean Star 1, ex-Stanford Star, ex-Gmmos Star, ex-Delta Star, ex-
Montego Seahorse, ex-Calico Jack). OMI 7366817. Longueur 59 m, 892 t. Pavillon 
Tanzanie. Société de classification Indian Register of Shipping. Construit en 1974 à Moss 
Point (Etats-Unis) par Halter Marine. Propriétaire Trans Seas Marine Services LLC 
(Emirats Arabes Unis). Détenu en 2006 à Mumbai (Inde). Vendu pour démolition en Inde.  
 

  
Calico Jack 

© Mervyn/Shipspotting 
Great Ocean 1, à quai à Hamriyah, Emirats Arabes 

Unis, 6 août 2016. © Olivier Blok 
 
 
Halul 32 (ex-Mansal 32, ex-Ali). OMI 8128262. Longueur 55 m, 851 t. Pavillon Qatar. 
Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1982 à 
Bergum (Pays-Bas) par Damen. Revendu par son armateur qatarien Halul Offshore 
Services à North Star Marine Ltd basé aux Iles Vierges Britanniques avant son départ pour 
démolition en Inde sous le nom dôHalul 1. 
  



offshore: remorqueur ravitailleur (supply) 
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Hurricane 1 (ex-Boulder, ex-Maersk Lifter). OMI 8516988. Longueur 70 m, 2.449 t. Pavillon 
Saint-Kitts-et-Nevis. Société de classification Registro Italiano Navale. Construit en 1988 à 
Waterhuizen (Pays-Bas) par Pattje. Revendu en août 2016 par son armateur hollandais à 
Hermes Maritime Services Pvt Ltd basé en Inde. Hermes Maritime Services est 
officiellement gestionnaire de navires et d'équipages ; côest surtout un spécialiste du rachat 
de vieilles coques à démolir. Il a racheté cette année et livré aux chantiers de l'Inde, du Bangladesh et 
du Pakistan le porte-conteneurs Mare Siculum (OMI 916934) Cf. « A la Casse n°47 », le cargo Jas 
Express (OMI 9013282), le transporteur de gaz Guapore (OMI 7921899) Cf. « A la Casse n°48 », le 
tanker La Paz (OMI 9031650) et le vraquier Vinalines Trader (9140554) Cf. « A la Casse n°49 ». Il 
rachète aussi des remorqueurs en fin de carrière qu'il utilise pour le remorquage de navires à démolir 
avant de les envoyer eux aussi à la casse (Cf Avenger et Barracuda I, « A la Casse n°40 »). En avril 
2017, l'Hurricane I avait livré le vraquier algérien Ain Temouchent (OMI 8110447) au Bangladesh. 
Aujourd'hui c'est à son tour de s'échouer sur la plage de Chittagong. 
L'Hurricane I est un sistership de l'Hurricane II. 

 
Boulder, 1er janvier 2015, Sainte-Lucie. © Lyndon Henry 

 
Hurricane II (ex-Bluster, ex-Maersk Launcher). OMI 8516976. supply. Longueur 70 m, 
2.479 t. Pavillon Saint-Kitts-et-Nevis. Société de classification Registro Italiano Navale. 
Construit en 1988 à Waterhuizen (Pays-Bas) par Pattje. En mai 2016, sous le nom de 
Bluster et le pavillon hollandais il avait été chargé du dernier voyage du transporteur de 
gaz Methania de Marseille à Aliaga (Cf. A la Casse n°44 p 31). Lui aussi est racheté en 
septembre 2016 par Hermes Maritime Services basé en Inde. Vendu pour démolition en Inde. 

 
Bluster, 23 juin 2016 à La Valette (Malte). © Emmanuel L 

 

 
Kaiko (ex-Temasek Laut). OMI 9014042. Supply. Longueur 66 m, 1.944 t. Pavillon Japon, 
Comores pour son dernier voyage abrégé en Kai. Société de classification Nippon Kaiji 
Kyokai. Construit en 1991 à Futtsu (Japon) par Ishii. Propriétaire Offshore Operation Co Ltd 
(Japon). Vendu pour démolition au Bangladesh. 
 

 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_47.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdfhttp:/www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_49.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/10/a_la_casse_40.pdf
http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_44.pdf
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Karadeniz Powership Refakat Sultan (ex-Prosper, ex-Normand Prosper). OMI 8119601. 
Longueur 76 m, 1.830 t. Pavillon Libéria. Société de classification Bureau Veritas. Construit 
en 1983 à Haugesund  (Norvège) par Haugesund MV. Propriétaire Karmarine (Turquie). 
Vendu pour démolition au Bangladesh. 
 

 
Prosper, Kristiansund (Norvège), 20 juin 2015. © Stein Åge Gresset 

 
Lourdes (ex-Nico Rashidiya, ex-Petromar Explorer). OMI 8016328. Longueur 59 m. Pavillon Panama. 
Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1981 à Mobile (Etats-Unis) par Halter Marine. 
Propriétaire officiel depuis août 2013 Blue Marine Services Inc basé aux Iles Vierges Britanniques et 
armateur de ce seul navire. Vendu pour une destination de démolition non spécifiée. 
 
Nan Hai 216 (ex-Far MInara, ex-Seaforth Minara). OMI 8123717. Longueur 68 m. Pavillon Chine. 
Société de classification China Classification Society. Construit en 1983 à Singapour par Gul. 
Propriétaire China Oilfield Services Ltd (Chine). Vendu pour démolition en Chine. 
 
President Hubert. OMI 8117471. Longueur 60 m. Pavillon Belgique. Société 
de classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1982 à Delfzijl 
(Pays-Bas) par Niestern Sander. Propriétaire Boskalis Offshore Transport 
(Belgique). Début novembre, le President Hubert arrive à Rotterdam. Des 
équipements et le matériel électronique sont retirés. Le 7 décembre, le statut 
du navire est officiellement "à démolir". La destination finale n'est pas connue, elle ne pourra être 
atteinte qu'en remorque. S'agira-t-il d'un chantier de proximité? 

  
Arrivée à Rotterdam le 1

er
 novembre 2014. 

© Marc Ottini 
A l'entrée d'Eemshaven (Pays-Bas), 10 octobre 2017. 

© Wout van Mullem 

 
Putford Guardian (ex-Essex Service, ex-Essex Shore). OMI 6800012. 
Longueur 51 m. Pavillon Royaume-Uni. Société de classification Lloyd's 
Register of Shipping. Construit en 1967 à Capelle (Pays-Bas) par Ijsselwerf. 
Propriétaire Boston Putford Offshore Safety (Royaume-Uni). Vendu pour 
démolition au Danemark à Grenaa.   
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Red Eagle (ex-Izmir Bull, ex-Sirocco). OMI 7613002. Longueur 55 m, 631 t. Pavillon 
Moldavie. Société de classification Turk Loydu. Construit en 1976 à Higashino (Japon) par 
Matsuura Tekko. Propriétaire Ata Tug & Salvage (Turquie). Détenu en 2001 à Sète 
(France) et en 2013 ¨ Mourmansk (Russie). Sous le nom dôIzmir Bull puis Red Eagle, 
cô®tait un habitu® des livraisons pour d®molition en Turquie. En janvier 2012, il avait 
participé au fiasco du FAS Provence, coulé au large de Malte pendant son voyage vers les chantiers de 
d®molition turcs. Il avait remorqu® en  juillet 2013 lôex Pacific Princess de la série tv « La croisière 
sôamuse è depuis G°nes, ainsi quôen juin 2016 le Mistral Express, ex-Esterel de la SNCM, depuis Nador 
(Maroc). En avril 2017, côest encore lui qui avait achemin® le Flash, un vraquier accidenté et abandonné 
depuis la Tunisie jusquô¨ Aliaga (Cf. « A la Casse n°48 », p 71). Le Red Eagle est arrivé par ses propres 
moyens à Alang le 17 décembre. 

  
Sirocco, ¨ lôentr®e du Havre (France), venant chercher le 
tanker Avaj 2  (OMI 7341398) en panne. © Pascal Bredel 

Red Eagle, arrivée à Willemstad, port de 
Curacao, 19 juillet 2017. © Cees Bustraan 

 
Runner (ex-Maridive 107, ex-MZ 107, ex-Maritide 107, ex-MZ 107, ex-Gulf Fleet n°41). 
OMI 8017437. Longueur 58 m. Pavillon Panama. Société de classification Bureau Veritas. 

Construit en 1980 à Houma (Etats-Unis) 
par Quality Equipment. Détenu en 2009 à 
Sfax (Tunisie). En août 2017, il est vendu 
à Demo Marine Inc. basé au Panama et devient le 
Demo II. Avec un tel nom, la démolition est proche, son 
statut l'annonce effectivement bon pour la casse. La 
destination finale nôest pas sp®cifi®e.  

 
Maridive 107, Sousse, Tunisie, 5 octobre 2011.  
© Big Edisson (Rus) 

 

 
Seabulk Raven (ex-Red Raven, ex-Far Sailor, ex-Stad Sailor). OMI 7911088. 
Longueur 68 m, 1.580 t. Pavillon Panama, Saint-Kitts-et-Nevis pour son 
dernier voyage abrégé en Raven. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1980 à Ulsteinvik (Norvège) par 
Ulstein Hatlo A/S. Revendu par son armateur vietnamien Hai Duong Co Ltd à 

Prayati Shipping basé en Inde avant son départ en remorque de lôEverest (Cf. p 19) pour démolition en 
Inde. 

  
Stad Sailor, Aalesund, Norway. © Frank Iversen Raven, Alang. © Jimmit Shah 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_48.pdf
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Seacor Spirit. OMI 9190664. Longueur 60 m. Pavillon Mexique. Société de classification American 
Bureau of Shipping. Construit en 1998 à Escatawpa (Etats-Unis) par Moss Point Marine. Propriétaire 
Seacor Marine (Etats-Unis). Vendu pour une destination de démolition non spécifiée. 

 
En baie de Mobile (Alabama, Etats-Unis), 8 août 2010. © Alan D. Cochran 

 

Seacor Venture. OMI 9226865. Longueur 67 m, 1.704 t. Pavillon Etats-Unis. Société de classification 
American Bureau of Shipping. Construit en 2000 à Escatawpa (Etats-Unis) par Moss Point Marine. 
Propriétaire Seacor Marine (Etats-Unis). Vendu pour une destination de démolition non spécifiée.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 

© Seacor Marine 
 

Star Global (ex-Mop 50, ex-Zakher Moon, ex-Uto, ex-Smit Manila, ex-Seaford, ex-Seaforth 
Challenger). OMI 7319242. Supply. Longueur 56 m, 1.161 t. Pavillon Palaos. Société de 
classification Polish Register of Shipping. Construit en 1973 à Selby (Royaume-Uni) par 
Cochrane & Sons. Propriétaire Star Petroleum Co (Emirats Arabes Unis). Vendu pour 
démolition en Inde à Mumbai.  
 
Trans Atlantic (ex-Vos Atlantico, ex-Mascalzone Atlantico, ex-Supplier, ex-Canmar Supplier). OMI 
7420728. Longueur 63 m. Pavillon Turquie. Société de classification Registro Italiano Navale. Construit 
en 1975 à North Vancouver (Canada) par Allied Shipbuilding. C'était le 1er d'une série de quatre 
ravitailleurs brise-glace construits pour la compagnie canadienne Dome Petroleum pour l'exploration 
pétrolière dans les eaux arctiques (Voir sur ce sujet A la Casse n°46, p 79-82, "La folle histoire du 
Robert LeMeur"), Vendu en 1997 comme la plupart de ces explorateurs canadiens, il part pour la mer du 
Nord puis en 2000 pour la Méditerranée sous pavillon italien pour le compte de Rimorchiatori Sardi SpA 
puis Moby SpA puis Vroon Offshore Italia. Son dernier armateur était la compagnie turque Transjet 
Tasima Ve Kiralana. Le 23 octobre 2017, il s'échoue pour démolition à Aliaga.  

  
Le Canmar Supplier à l'assaut des glaces. 

© pmc-controls 
Mascalzone Atlantic, 1er octobre 2000, Gênes, Italie  

© Carlo Martinelli 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/a_la_casse_46.pdf
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Viking Boy (ex-Edda Jarl). OMI 7419250. Longueur 72 m. Pavillon Panama. 
Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 
1976 à Santander (Espagne) par Santander Astilleros; jumboïsé en 1986 et 
rallongé de 64 à 72 m. Propriétaire Sinopec Offshore Oilfield Services (Chine). 
Détenu en 2004 à Shanghai (Chine) et en 2009 à Shenzen (Chine). Vendu 
pour démolition en Chine.  

 
Viking Boy, en sortie de Great Yarmouth, (Royaume-Uni), année 1982. © Gary Markham 

 
 
Volans (ex-Lady Anita). OMI 6512122. Longueur 49 m, 606 t. Pavillon Bélize. 
Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1965 à Heusden (Pays-
Bas) par Verolme. Propriétaire Trinity Offshore (Singapour). Détenu en 2015 à 
Labuan (Malaisie). Vendu pour démolition au Bangladesh.  
 

  
Volans, à Great Yarmouth (Royaume-Uni), 25 mai 

1994. © stephen-s/ Shipspotting 
Volans, à Singapore, 15 juin  2009.  

© John Regan  
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Navire support de plongée 
The Providence (ex-The Performer, ex-VSO Performer, ex-Arctic Seal). OMI 7621645. 
Diving Support. Longueur 96 m, 3.924 t. Pavillon Bahamas. Société de classification Det 
Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1977 à Oslo (Norvège) par Nylands. 

Propriétaire Dulam 
International Ltd (Emirats 
Arabes Unis). Vendu en l'état à Sharjah 
(Emirats Arabes Unis) pour une destination 
de démolition non spécifiée. 420 US$ la 
tonne. 
 
 
 
 

The Providence, 6 avril 2006.  
© Marko Polo/ MarineTraffic 

 
 
 
 

 
 
Navire de support offshore 
Atlantic Challenger (ex-Anna, ex-Eestirand II, ex-Eestirand). OMI 8607311. Ex navire-usine 
converti en Support offshore. Longueur 121 m. Pavillon Mexique. Société de classification 
Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1990 à Stralsund (Allemagne) par 
Volkswerft VEB. Au d®part cô®tait un navire-usine du type  Moonzund ou Projet Atlantik 488 
conçu pour la congélation et la mise en boîte du poisson et la production de farine et 
dôhuile de foie. 37 unit®s de ce type ont été construites entre  1988 et 1993 par le chantier est-allemand 
pour la flotte de pêche soviétique. En 1998, deux navires de la s®rie sont convertis, lôEestirand et le 
Stralsund qui deviendra le navire de recherches sismiques CGG Symphony de la Compagnie Générale 
de Géophysique, démoli en février 2015 à Gand par Galloo Recycling (Cf. «A la Casse n°39», p 72). La 
plupart des frères sont toujours en activité comme super chalutiers-usines. Parmi les disparus, lôOleg 
Naydenov, ex-Leonid Galchenko, fut victime dôun incendie le 12 avril 2015 ¨ Las Palmas (Canaries, 
Espagne); remorqué hors du port il avait coulé au large des Canaries avec 1.400 t de carburant.  
Propri®taire Domx Maritima S de RL de CV (Mexique). LôAtlantic Challenger quitte la côte mexicaine fin 
septembre 2015 et sô®choue ¨ Aliaga le 2 janvier 2018.  

  
Atlantic Challenger. © Marine Traffic Navire-usine du type Moonzund. © Rick Vince 

 
Bar Protector (ex-Stena Protector). OMI 7814450. Navire support de plongée. 
Longueur 111 m. Pavillon Bahamas. Société de classification Registro Italiano 
Navale. Construit en 1981 à Landskrona (Suède) par Oresundsvarvet. 
Propriétaire SAIPEM (Italie). Vendu pour démolition en Turquie 
 

http://www.robindesbois.org/wp-content/uploads/2015/06/a_la_casse_39.pdf
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Navire de recherches sismiques 
Northern Explorer (ex-Northern Access, ex-Southern Access, ex-Svetlomor-1). 
OMI 8606460. Longueur 76 m, 1.474 t. Pavillon Panama. Société de 
classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1987 à 
(Singapour) par Far East-Levingston; jumboïsé en 1998 et rallongé de 61 à 76 
m. Propriétaire Seabird Exploration Cyprus Ltd (Chypre). Détenu en 2005 à 

Den Helder (Pays-Bas) et Cork 
(Irlande). Fin septembre 2017, il 
quitte Montevideo (Uruguay) et se 
dirige vers Alang via Le Cap (Afrique 
du Sud). 510 US$ la tonne.  

 
 
 
 

Northern Explorer, 10 mai 2007, côtes de 
l'Afrique de l'Est. © Patrik Sundquist 

 
 
 

 
Sea Surveyor (ex-Magnet). OMI 7813901. Longueur 64 m, 968 t. 
Pavillon Bahamas. Société de classification Det Norske 
Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1979 à Wallsend 
(Royaume-Uni) par Clelands SB Co. Converti en 1998, jumboïsé 
et rallongé de 55 à 64 m Propriétaire Gardline Shipping Ltd 
(Royaume-Uni).  

 
Magnet A114, essais en mer, 1er novembre 1979. © Ken Lubi 

 

Détenu en 2003 à Carthagène (Espagne) et en 2015 à Halifax (Canada). Il arrive le 2 novembre au 
chantier Galloo Recyling de Gand (Belgique). 

 
 
 
 
 

Sea Surveyor, au chantier Galloo 
Recycling, 12 novembre 2017.  

© G.Gyssels 

 
 



offshore: navire de forage 

 

 

Robin des Bois - 27 - A la Casse n° 50 ï Février 2018 

Navire de forage 
 
Le présent des forages pétroliers en eaux profondes est sombre. Le prix du baril est toujours trop faible au 
regard des coûts élevés d'exploitation. Nombre de plates-formes et de navires de forage en eaux 
profondes ou très profondes sont à l'arrêt. Les opérateurs envoient à la casse les unités les plus 
anciennes. Les plus jeunes comme le Deepwater Pathfinder, 19 ans, ne sont pas à l'abri.  

 
Bucentaur. OMI 8112548. Longueur 77 m. Pavillon Bahamas. Société de 
classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1983 à 
Drammen (Norvège) par Drammen Slip & Verksted. Propriétaire Fugro Marine 
Services BV (Pays-Bas). Vendu pour démolition en Belgique par Galloo 
Recycling.  

 
Bucentaur, lors de sa derni¯re journ®e en mer le 16 octobre 2017. Il sôappr°te ¨ engainer le Canal de Gand pour 

rejoindre le chantier de démolition Galloo Recycling. © Marc Ottini 
 

Deepwater Pathfinder. OMI 9173630. Longueur 221 m. Pavillon Vanuatu. Société de 
classification American Bureau of Shipping. Construit en 1998 à Geoje (Corée du Sud) par 
Samsung. Propriétaire Transocean Inc (Suisse). A l'époque de sa construction, le 
Deepwater Pathfinder était présenté comme un navire novateur, compétitif, sûr et capable 
de résister à une tempête décennale du golfe du Mexique.  
Depuis 2 ans il était à l'arrêt au large de Trinidad-et-Tobago, toutes machines éteintes et sans équipage 
par mesure d'économie. Un désarmement dans un port avec un équipage de maintenance et des 
équipements en veille mais prêts à repartir revient à 40.000 US$ par jour. L'immobilisation du Deepwater 
Pathfinder simplement gardienné coûtait malgré tout 15.000 US$ par jour. Encore trop pour les 
perspectives d'avenir. Transocean décide de le vendre à la démolition  en même temps que 5 plates-
formes également immobilisées dans les Caraïbes. La destination de démolition du navire n'est pas 
spécifiée mais les plates-formes Transocean Prospect et Transocean Searcher sont arrivées à Aliaga en 
octobre 2017, suivies par les Sedco Express et Cajun Express en janvier 2018. 

 
Deepwater Pathfinder désarmé au large de Trinidad & Tobago. © Boh/CC 
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Paragon DPDS 1 (ex-Noble Phoenix, ex-Paragon DPDS 1, ex-Noble Phoenix, ex-Frontier 
Phoenix, ex-Peregrine II, ex-Pacnorse I). OMI 7418880. Longueur 154 m. Pavillon Libéria. 
Société de classification Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd. Construit en 1979 à 
Greenock (Royaume-Uni) par Scotts Shipbuilding. Propriétaire  Paragon Offshore (Etats-
Unis). Depuis novembre 2014, Le Paragon DPDS 1 ®tait d®sarm® le long dôun quai de 
Corpus Christi (Texas, Etats-Unis). En août 2017, la tempête Harvey déferle;  il rompt ses amarres et va 
sô®chouer plus loin dans le chenal dôacc¯s. En octobre, il est d®clar® bon pour la casse. La destination 
de d®molition nôest pas sp®cifi®e.  

 
Après la tempête Harvey. © Splash 247 

 

Paragon DPDS 2 (ex-Noble Leo Segerius, ex-Neddrill I, ex-Neddrill Workship 1, exBoss 
Vishwa- ex-KCA Kingfisher, ex-Polly Bristol). OMI  7422362. Longueur 149 m, 10.219 t. 
Pavillon Libéria. Société de classification DNV-GL. Construit en 1981 à Schiedam (Pays-
Bas) par IHC Gusto. Propriétaire Paragon Offshore (Etats-Unis). Désarmé à Porto Rico 
depuis fin septembre 2015. Vendu pour une destination de démolition non spécifiée. 
 
Paragon DPDS 3 (ex-Noble Roger Eason, ex-Neddrill II, ex-Schouwen). OMI 5315474. Ex 
vraquier élargi de 22 à 27 m et converti en 1977. Longueur 165 m, 14.709 t. Pavillon 
Libéria. Société de classification Bureau Veritas. Construit en 1963 à Krimpen a/d Ijssel 
(Pays-Bas) par Van der Giessen de Noord. Propriétaire Paragon Offshore (Etats-Unis). 
Désarmé à Porto Rico depuis début août 2016. Vendu pour une destination de démolition 
non spécifiée.   

  
Le vraquier Schouwen, Vancouver, Canada, 2 juillet 1968.  

Photo Walter E. Frost - Archives de la ville de Vancouver  

 

Le navire de forage Noble Roger Eason, Ilha 
Grande, à Rio de Janeiro (Brésil), 28 janvier 2009. 

© Cesar T. Neves - coll Rogerio Corderio 

 
 
 

 


