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Sur le Don (Russie), janvier 2019. © Nautic/Fleetphoto

Le maritime est un sorcier. Sans lui, comment une Renaissance construite en ex Tchécoslovaquie,
attachée a la Tanzanie, ambassadrice de la culture italienne et frangaise, transportant
consciencieusement des marchandises diverses sur des eaux glacées de Russie aurait-elle pu I'année
d'apres sous la garde d'une société de classification d'Ukraine se retrouver a la casse en Turquie avant

d'étre recyclée en casseroles ou en containers ?
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WANTED)

Despina Andrianna. © OD/MarineTraffic

Recu le 29 juin 2020 de Hong Kong (en anglais). traduction frangaise
(...) Notre compagnie (...) fournit des emprunts garantis de ler rang a des armateurs du monde entier.

Nous vous écrivons au sujet d'informations sur des navires parues dans votre bulletin "Shipbreaking"
#58 disponible en ligne: http://robindesbois.org/wp-content/uploads/shipbreaking58.pdf. En particulier
nous avons des questions sur 2 navires:

Despina Andrianna (Page 41)

Nous comprenons qu'il a été renommé Zara et dépavilloné aux couleurs des Comores

D'aprés I'Autorité portuaire de Chittagong (document joint), il a été envoyé a la démolition par un
agentlocal, A MO S T Afih Advembre 2019

Le document précise également que le navire appartenatad RED SNAPPER MARI TI ME

Jacob (Page 28)

Nous comprenons gu'il a été renommé PAUL et dépavilloné aux couleurs des Comores

D'aprés I'Autorité portuaire de Chittagong (document joint), il a été envoyé a la démolition par un
agent | ocal , 0&tdWe SdeEbatthdvembfe 2019 o

Le document ne dit pas qui était le propriétaire au moment de la démolition

Nous voudrions Vvérifier si votre compagnie:
a des contacts au Bangladesh qui peut clarifier l'identité de i MOSTAF A0 ?
a des contacts au Bangladesh qui peut clarifier lI'identité defi RED SNAPPER MARI TI ME
connaitrait quelqu'un qui aurait des photos de Zara et PAul échoués au BAngladesh.

(.)

Réponse de Robin des Bois, le ler juillet 2020

Nous déduisons de votre demande et de votre secteur d'activité que les deux navires que vous
mentionnez ont été vendus pour démolition sans que vous en ayez été informés alors que peut étre
votre compagnie avait prété de l'argent a I'armateur pour les acheter. Nous avons été alertés de 2 ou 3
cas similaires depuis que nous publions notre bulletin. A ce sujet, vous pouvez consulter "A la Casse
"n°59, p 47-48. Merci de nous confirmer cette lecture. Pour le moment voici les informations dont nous
disposons:
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A notre connaissance, il n'y a pas eu de mise a jour dans les bases de données officielles concernant la
propriété des navires Despina Andrianna et Jacob.

Le dernier propriétaire connu du Despina Andrianna (OMI 9182667) depuis 2014 était Ballito Bay
Shipping Inc enregistré & Monrovia, Libéria, un préte-nom pour I'armateur grec Proper In Management
Inc. Le navire a été sanctionné par le Département du Trésor américain en avril 2019 pour avoir
transporté du pétrole vénézuélien. D'apres des lettres d'informations de courtiers parues semaine 48, le
navire a été vendu a un acheteur bangladais non précisé. D'apres la base de données Equasis, il a été
renommé Zara et dépavillonné sous les couleurs des Comores le ler novembre 2019; son status est
devenu "a démolir" le 25 novembre 2019 puis "démoli" le 13 December, 2019. Il est arrivé a Chittagong
le 29 novembre et s'est échoué le 13 décembre comme mentionné sur le site internet de l'autorité
portuaire de Chittagong.

Nous ne connaissons pas Red Snhapper Maritime Ltd comme un armateur habituel. Nous supposons
gu'il s'agit d'une société écran d'un intermédiaire ou d'un cash buyer.

Suite a une recherche rapide, nous avons trouvé que cette compagnie avait été en conflit en Inde avec
SHITAL ISPAT PVT. LTD, un démolisseur d'Alang (https://indiankanoon.org/doc/63077680/). Il n'y a pas
de précision sur l'adresse ou sur un contact de "Red Snapper Maritime". Il semble que la compagnie soit
installée aux Emirats Arabes Unis (https://www.rimeib.com/Main/19,1,283,0-11216172.aspx).

Le dernier propriétaire connu du Jacob (IMO 9300166) depuis juin 2018 était Jacob Maritime Ltd-MAI
enregistré aux lles Marshall c/o Hermes Maritime Services pvt basé & Mumbai, Inde. Hermes Maritime
Services est une compagnie indienne qui se présente comme un gestionnaire de navires mais achéte a
l'occasion des navires en fin de vie avant leur dernier voyage. D'aprés des lettres d'informations de
courtiers parues semaine 43 le navire a été vendu a un acheteur bangladais non précisé. Jacob a été
renommé Paul et dépavillonné sous les couleurs des Comores le ler octobre 2019. IL s'est échoué a
Chittagong le 30 octobre 2019.

Mostafa apparait régulierement en tant qu'agent pour les navires a démolir, notamment dans le cas des
Zara et Paul. Nous ne disposons pas d'annuaire des agents a Chittagong. Vous devriez contacter
I'autorité portuaire de Chittagong a ce sujet (...).

Des rumeurs dans les milieux du shipping évoquent la possibilité que le Jacob/Paul n'ait pas été
démoli et qu'il continuerait a étre exploité sous un nouveau nom et en se livrant a des trafics
non identifiés

Pour éclaircir la situation, nous demandons a nos lecteurs de nous faire parvenir des photos de
I'échouage et de la casse du Jacob/Paul et du Despina Andrianna/Zara sur les plages
d'échouage des chantiers de Chattogram ou de nous faire parvenir toute information sur leur
éventuel maintien en exploitation.

Adresse: contact@robindesbois.org
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Péniche fluviale a la mer (suite de "A la Casse" n°33, p 4-6 et "A la Casse" n°57, p 8)

Aprés la péniche allemande Therese Straub, brisée en deux au large de la Bretagne pendant son
convoyage en remorque vers |'Afrique (Cf. "A la Casse n° 57", p 8), une autre péniche hollandaise a
rappelé l'absurdité et le danger de ce type de trafic. Le 12 mai 2020, la Marine tunisienne repére la

partie arriere d'un navire nommé Lady Sandra d ®r i vant "’ 5 mill eBPansdua | &
communi qu® publi® | e 26 mai, ell e annonce avoir pi
jusqudaux eaux i nt @étarpiléeipar plusbec6d maefonde | | e a

Zaanstroom. © Binnenschifferforum Lady Sandra, mai 2020. © Les épaves des cdtes tunisiennes

Le Lady Sandra était I'ex-Zaanstroom, une péniche pétrolieére hollandaise construite en 1975, revendue
a l'age de 40 ans pour exploitation loin des fleuves d'Europe du Nord. La Zaanstroom quitte les Pays-
Bas en 2015. Elle part pour la Roumanie dont elle adopte le pavillon mais conserve son hom. Son usage
en Roumanie n'est pas renseigné.

En janvier 2019, elle est annoncée vendue a la Panafric Ocean and Energy Ltd basée au Nigéria.

L6 Af rde fQuest et le Nigéria en particulier sont pour les péniches du Rhin des destinations de
reconversion hasardeuse privilégiées par les armateurs sans scrupules. La vente semble ne pas avoir

été menée a son terme car le navire ne quitte pas les eaux roumaines. En janvier 2020, la Zaanstroom
estrevendue” | a Malta | slands Sea Cruise qui d®cl are vo
Fin janvier, ellequi tte | e port roumai n d e-Zaanstroomm devient AavLady t S C
Sandra sous pavillon du Togo.

La Lady Sandraestrepéréeau | arge do6l st anbul |l e 6 f ®vreélelance Dan
un appel de détresse. Elle se trouve a 13 milles nautiques au nord-est de Malte, brisée en deux, et
menace de couler. L6 ®qui page de 2 marins ®gyptiens etMatiner oun
maltaise Melita arrivé sur place juste a temps : le canot de sauvetage lui aussi commence a prendre

| 6 elaesi 2 morceaux de péniche sont abandonnés a leur sort et auraient pu sombrer dans I'oubli au

fond de la Mediterranée si la demi-péniche arriere n'avait pas refait surface en Tunisie.

f

Mars 2020. © alta Coast Guard

Depuis janvier 2020, La société de classification de la Lady Sandra était
le Maritime Bureau of Africa basé au Cap (Afrique du Sud). Au cours de
son voyage depuis la Roumanie, la Lady Sandra aurait de nouveau
changé de pavillon : elle est enregistrée™ | 6 OMI depui s
Il e pavillon britanniqu®. "Ld 6@mont
était pourtant Lomé, Togo.

Lady Sandra (ex-Zaanstroom). OMI 8335449. Ex péniche pétroliére enregistrée comme tanker transporteur
de produits raffinés ou chimiques. Longueur 89,80 m. Construite en 1975 & Hedel (Pays-Bas) par
Heermans & Zonen.
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Le FLOC des VLOC ex VLCC

A la fin des années 2000, les conversions des super tankers (VLCC, Very Large Crude Carrier) en super
minéraliers (VLOC, Very large Ore Carrier) étaient une aubaine pour les armateurs. Elles permettaient a
la fois une prolongation de la vie des VLCC simple coque interdits sur I'océan mondial par 'OMI a partir
de 2010 et des économies d'échelle pour le transport des minerais. Le conglomérat brésilien Vale
soucieux de gagner en compétitivité par rapport a ses concurrents australiens plus proches du marché
chinois était particulierement impliqué dans cette doctrine de conversion.

31 mars 2017, le Stellar Daisy, un VLCC devenu VLOC, coule au milieu de I'Atlantique sud. Il est
exploité par le coréen Polaris Shipping Corp. 22 marins sont portés disparus, 2 sont miraculeusement
sauvés. Apres la catastrophe, la sécurité des VLOC convertis a été mise en cause. Le rapport d'enquéte
publié en avril 2019 par l'autorité maritime des lles Marshall, Etat du pavillon du Stellar Daisy, confirme
le défaut de résistance de la coque. Les contraintes du transport de minerai sur les différentes cloisons
des navires ne sont pas les mémes que les contraintes des hydrocarbures liquides. En 2017, Polaris
Shipping Corp qui exploite encore 18 convertis s'engage a les inspecter, a les consolider si besoin et a
les remplacer progressivement par des navires neufs.

Le retrait des navires Polaris s'est fait au compte-gouttes : 4 navires en 3 ans. Sur la cinquantaine de
VLOC convertis exploités en 2017 par Polaris et d'autres armateurs, une quinzaine a été envoyée a la
casse. Au ler janvier 2020, il en restait encore 35. Leur sécurité est de plus en plus mise en question
par les experts et les équipages. En tant que supertanker, le Sunrise Il transportait 310.000 m® de
pétrole brut, en tant que minéralier le Stellar Daisy (ex-Sunrise lll) transportait 260.000 tonnes de
minerai de fer.

Arrivée du VLOC ex VLCC HBIS Sunrise au Pakistan. © Gadani Shipbreaking

Fin avril 2020, Vale annonce renoncer aux ex VLCC reconvertis en VLOC pour transporter ses minerais.
L'arrét de mort est signé: Vale est le principal utilisateur de ce type de navire. La sortie de flotte se
précipite: 6 convertis sont partis a la casse au cours du ler trimestre 2020. Ce numéro 60 d'A la Casse
en repére 9 autres qui ont gagné les chantiers de démolition du Bangladesh (7), de I'inde (1) ou du
Pakistan (1) au 2éme trimestre. Une grosse vague s'annonce pour les mois a venir. 14 navires sont en
attente dans les antichambres habituelles de la démolition, au large de Singapour (1) et au nord de I'ile
de Bornéo au large de Labuan (13). En dépit de la baisse des prix offerts par les chantiers depuis la
crise Covid-19, la vente des 9 ex-VLCC convertis en VLOC a rapporté ce trimestre plus de 100 millions
US$ aux armateurs et aux intermédiaires.

Vendus ala casse au ler trimestre 2020 voir "A la Casse" n°59, p 54-55
Berge Elbruz (OMI 8902424); Berge Hua Shan (OMI 9035450); Ore Sudbury (OMI 9000986); Pacific
Opal (OMI 9077410); Shagang Giant (OMI 9002738); Stellar Rio (OMI 9060338).

Vendus ala casse au 2éme trimestre 2020 voir p 32-35

Guofeng Enterprise (OMI 9053579); Handan Steel (OMI 9082312); HBIS Sunrise (OMI 9003122);
Pacific Coral (OMI 9110224); Pacific Garnet (OMI 9075723); Pacific Ruby (OMI 9043720); Stellar Iris
(OMI 9083093); Stellar Knight (OMI 9048134); Stellar Samba (OMI 9030967).

En attente a Labuan ou a Singapour

Berge Kibo (OMI 9036442); Janice N (OMI 9084190); Sinocarrier (OMI 9012252); Sinotrader (OMI
9038672); Stellar Eagle (OMI 9044229); Stellar Galaxy (OMI 9038438); Stellar Hermes (OMI 9060326);
Stellar Liberty (OMI 9030955); Stellar Magic (OMI 9060314); Stellar Neptune (OMI 9030943); Stellar
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Ocean (OMI 9030979); Stellar Pioneer (OMI 9048110); Stellar Queen (OMI 9030981); Stellar Topaz
(OMI 9048122).

Officiellement en service
Anangel Shagang (OMI 9004786); Berge Fuji (OMI 9122590); Berge Kangchenjunga (OMI 9073438);
Berge Lhotse (OMI 9083964); Sinoglory (OMI 9041198); Wugang Atlantic (OMI 9085352).

Le Sinoglory est au mouillage au large de Rio de Janeiro depuis plusieurs mois. L'Anangel Shagang fait des
ronds dans l'eau au large de I'Afrique du Sud. A fin juillet, 4 navires sont localisés en mer de Chine: le Berge
Lhotse au large de la péninsule de Malaisie, le Berge Fuji et le Berge Kanchenjunga au nord de Taiwan et le
Wugang Atlantic a Zhanjiang, au nord de la Chine.

Celui qui a échappé ala casse

Le Jesslyn Natuna est un ex tanker converti en stockage flottant FSO
(Floating Storage Offloading) en 2013. Propriété de la compagnie
indonésienne Global Niaga Bersama PT, il était exploité sur le champ
pétrolier d'Udang en mer de Chine du Sud, entre la péninsule de Malaisie
et Ile de Bornéo. En janvier 2018, il cesse ses activités. Il a 35 ans, il est
destiné a la casse.

En ao(t 2019, il est racheté par Somap enregistré a Hong Kong c/o
Prayati Shipping, spécialiste indien des navires en fin de vie, qui l'abrége
en J Nat et le dépavillonne sous les couleurs de Palaos, le pavillon
corbillard en vogue ces derniers temps. Au printemps 2020, le départ de
I'ex-Jesslyn Natuna est finalement annoncé. L'association indonésienne
Indonesian Environmental Care Committee porte plainte pour exportation
illégale de déchets. Le FSO a accumulé des déchets d'exploitation et n'a
pas été dépollué a la fin de son activité. Il est chargé de résidus et de
boues d'hydrocarbures et de 1500 t de déchets dont les concentrations
en composés mercuriels atteignent 395 mg/kg.

J Nat. © Daily Star

Le 18 avril 2020, le J. Nat quitte Batam (Indonésie) dans le détroit de Singapour a destination des
chantiers de démolition de Chattogram en remorque du S Cas (OMI 8411047). Le 2 mai, la campagne
de presse pousse le gouvernement du Bangladesh a interdire I'acces du navire aux eaux nationales. La
marine est alertée. Les agences gouvernementales ont ordre de ne pas délivrer d'autorisation de
démolition au navire, les membres de la Bangladesh Ship Breakers and Recylers Association (BSBRA)
en sont informés. Le 11 mai, le convoi qui avance a3 , 5 n tebrausse chemin en sortie du détroit de
Malacca et retourne a vitesse toujours réduite a Singapour. Le J Nat a échappé provisoirement aux
chalumeaux.

L'aller-retour du convoi J. Nat-S Cas entre le 18 avril et le 13 juin 2020.
Capture d'écran Marine Traffic-Erwan Guéguéniat

Jesslyn Natuna (ex-Niria, ex-Nicopolis). OMI 8100909. Converti en stockage flottant en 2013. Longueur 228
m. Pavillon Indonésie, Palaos pour son dernier voyage. Société de classification inconnue. Construit en
1983 a Aioi (Japon) par Ishikawajima-Harima.
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Galéres (suite)

Dans "A la Casse n°59", Robin des Bois publiait un dossier sur 106 galéres exploitées majoritairement
en Méditerranée et en mer Noire et constatait que la majorité de ces navires sous-normes (76%) avait
obtenu un certificat de classe de la part d'une société de classification de second rang installée dans
I'Union Européenne. 'ONG a écrit & la Commission Européenne au sujet de ces société de
classification sous-normes.

Courrier de Robin des Bois, ler juillet 2020

(...) Nous constatons que plusieurs sociétés de classification certifiant des navires de charge au nom
d'Etats comme les Comores, la Moldavie, le Togo, la Tanzanie et autres, sont établies dans des Etats-
membres de I'Union Européenne et contribuent de par leurs activités a la poursuite d'exploitation de
navires sous-normes bannis a titre provisoire ou permanent dans I'Union Européenne ou détenus a
plusieurs reprises dans les pays signataires des Memorandums de Paris et de la mer Noire. Parmi ces
soci ® ®s de classification bas®es en Gr ¢ eUninsus
avons identifié Bulgarski Koraben Registar (Varna), Maritime Bureau of Shipping (Limassol),
Mediterranean Shipping Register (Londres), Columbus American Register (Athenes), International Naval
Surveys Bureau (Athénes), Phoenix Register of Shipping (Athénes) et Dromon Bureau of Shipping

(Li massol ). Les navires quodelles certifient sont

incapables pour des raisons diverses de procéder a des travaux indispensables de maintenance et de
rénovation et de mises en conformité avec les amendements successifs des conventions
internationales.

Ces sociétés de classification ne sont pas membres de I'|ACS et prétendent délivrer des certificats
indispensables a la circulation des navires dans des délais trés courts et sans doute a des codlts défiant
toute concurrence.

Nous estimons que les agissements de ces sociétés de classification retardent la sortie de flotte de ces
navires dangereux pour | es ®quipages et | 6 e gievde
I'Union Européenne visant & améliorer la sécurité maritime et a renforcer la filiere de démantélement des
navires dans des chantiers agréés.

En conséquence, nous vous prions de nous faire savoir quelles sont les initiatives que I'Union
Européenne envisage de prendre pour réduire ou supprimer l'influence néfaste de ces sociéteés.

Pour développer si nécessaire vos connaissances sur le sujet, nous vous renvoyons au n° 59 du bulletin
"A la Casse" et au communiqué "Les maux de mer" que Robin des Bois a publié a l'occasion de la
journée internationale des gens de mer le 24 juin 2020. (...)

ronn

Réponse de la DG Transport, 9 juillet 2020

(...) Je tiens a vous remercier pour votre courriel et vos questions. Nous partageons vos préoccupations
concernant les sociétés de classification établies dans les Etats membres de I'UE et fournissant des
services uniqguement a des pays tiers. Toutefois, le cadre juridigue actuel ne réglemente pas
I'implantation et les opérations des sociétés de classification en Europe, mais seulement les exigences
auxquelles doivent se conformer les sociétés de classification qui concluent un accord d'agrément avec
un Etat membre de I'UE (réglement (CE) n° 391/2009 qui définit les exigences minimales que les
sociétés de classification doivent respecter et directive 2009/15/CE qui définit les obligations des Etats

membres).

En d'autres termes, il appartient aux Etats membres de I'UE de stipuler toute exigence légale pour
l'implantation et les opérations de sociétés de classification sur leur territoire, si ces sociétés ne
fournissent des services qu'aux navires battant pavillon d'un pays tiers. Je vous suggére a cet égard de
vous adresser a ces Etats membres.

Cela étant dit, la qualité du travail de ces sociétés de classification qui travaillent avec des pavillons de
pays tiers est vérifiée dans le cadre des inspections de contrdle par I'Etat du port qui ont lieu au niveau
de I'UE en application de la directive 2009/16/CE. L'objectif de cette directive est d'agir comme un
second niveau de contrdle et d'assurer |'égalité des conditions de concurrence entre les pavillons des
Etats membres de I'UE et ceux des pays tiers. Conformément a larticle 11 du réglement (UE) n°
1257/2013 sur le recyclage des navires, les inspections de contrle par I'Etat du port vérifient qu'un
certificat d'inventaire ou un certificat de préparation au recyclage est conservé a bord.
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Bilan 2éme trimestre, avril-mai-juin 2020

112 navires, 1,5 million de tonnes. C'est plus que la moyenne trimestrielle 2019. Apres les semaines de
confinement Covid-19, les autorités sous la pression des chantiers ont accepté la reprise des activités.
Des navires en attente ont pu s'échouer. Les restrictions sur les équipages étrangers ont été assouplies;
les quarantaines peuvent désormais étre effectuées a terre. La crainte d'un nouveau blocus des
chantiers de démolition n'est pas écartée en Inde et au Pakistan.

L'Inde (34%) et le Bangladesh (32%) sont au coude a coude. lls précedent la Turquie (18%). Le
Pakistan (7%) revient dans le jeu. La catastrophe de I'Aces ex-Federal 1 en novembre 2016
(officiellement 28 morts et des dizaines de blessés) avait été suivie d'une interruption des activités de
démolition pendant plusieurs mois. Depuis, seuls des navires de taille modeste avaient été démolis a
Gadani. Changement de braquet, les chantiers pakistanais ont réceptionné ce trimestre deux navires de
prés de 300 m de long et le gros minéralier HBIS Sunrise d'un poids de 38.000 tonnes.

navires
1 Inde, 35 (31%)

tonnage recyclé
1 Inde, 505.000 t (34%)

2 Bangladesh, 475.000 t (22%)
3 Turquie, 265.000 t (18%)
4 Pakistan, 107.000 t (7%)

2 Bangladesh, 23 (21%)
3 Turquie, 22 (21%)
4 Pakistan, 8 (7%)

La pandémie Covid-19 bouleverse les tendances et pousse vers la casse les navires de croisiére
désaffectés. En tonnage, avec 11%, les paquebots s'emparent de la 3éme place derriére les vraquiers
(31%) et les porte-conteneurs (26%) mais devant les voituriers (9%) et les tankers (9%). Avec les
navires de croisiére battant un pavillon européen, la Turquie accueille a bras ouverts un nouveau

marché.

tonnage recyclé navires

1 : vraquier, 452.000 t (31%) 1 : porte-conteneurs, 25 (22%)
2 : porte-conteneurs, 381.000 t (26%) 2 : cargo polyvalent, 18 (16%)
3 : navire de croisiére, 167.000 t (11%) 3 : vraquier 17 (15%)

4 : voiturier, 133.000 t (9%) 4 : tanker, 11 (10%)

5 : tanker, 126.000 t (9%) 5 : voiturier, 10 (9%)

Au ler trimestre 2020, les incertitudes du marché avaient entrainé un effritement des prix d'achat des
chantiers puis a partir de la mi-mars une interruption des transactions et des estimations. Elles ont repris
a la mi-mai. Les chantiers sont saturés par le flux anormal des navires en quarantaine et le flux de
routine post confinement. En méme temps, la demande en acier reste morose. L'effritement des prix a
persisté avant de se stabiliser un peu au-dessus de 300 US$ la tonne au Bangladesh et au Pakistan et
un peu au dessous en Inde. En Turquie, en fin de trimestre les prix proposés s'établissent autour de 175
USS$ la tonne.

Prix d'achat, 2éme trimestre 2020
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91 navires démolis dans le sous-continent indien, en Chine et en Turquie, 94% du tonnage global.
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55 navires (49%) appartiecnnentades ar mateurs de | ' Union Europ®enn
Européen et 52 (46%) ont été construits en Union Européenne et en Norvege.

49 ans. C'est l'age des deux vétérans, le petit tanker russe Icha construit en Ukraine, parti de
Vladivostok pour étre démoli au Bangladesh (p 28), et le navire fluvio-maritime Renaissance, construit
en Slovaquie et démoli en Turquie (p 15).

Icha en baie de Pierre le Grand, mer du Japon (krai du Primorie, Russie), avril 2011. © Igor Gl
La moyenne d'age toutes catégories confondues est de 27 ans.

Le plus jeune est un accidenté, le chimiquier indien Nu-Shi Nalini, 8 ans, construit en Chine, victime d 6 u n
incendie au large des c6tes indiennes, puis d'un échouage pendant qu'il attendait d'étre fixé sur le sort
de sa cargaison et finalement remorqué pour démolition au Pakistan (p 31).

46 navires (41%) ont été détenus préalablement a la casse. Le podium des navires sous-normes est
occupé par 3 cargos polyvalents démolis en Turquie. Le Daylight (42 ans) et I'Arslan (38 ans), 9
détentions chacun, et I'accidenté Suzzy (30 ans), 7 détentions (Cf. p 12, 13 et 16).

26 navires dépavillonnés. 23% des navires a démolir ont adopté un pavillon corbillard. Saint-Kitts-et-
Nevis (8) précéde le Libéria (7), les Comores (3) et Palaos (2).

20,5 km, la longueur du convoi des démolis.

38 navires ont une longueur inférieure a 150 m, 39 comprise entre 150 et 200 m et 35 plus de 200 m,
parmi lesquels 13 navires de plus de 300 m. Le plus long est le porte-conteneurs Sine Maersk, 347 m,
démoli en Turquie.

Sine Maersk, 347 m, capacité 9578 evp. Kaohsiung (Taiwan), septembre 2013. © Hsu Hao-En
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Melderskin  (ex-Nordfjord, ex-Herdia). @ OMI
8412261. Longueur 90 m. Pavillon Norvege.
Société de classification inconnue. Construit en
1985 a Hommelvik (Norvege) par Tronderverftet.
Propriétaire Norled AS (Norvége). Le 28 juin il
quitte en remorque le port de Sunde a destination
du chantier de démolition Norscrap a
Hangytangen (Norvege). +++Norscrap?

Melderskin 30 avril 2012, Slovag (Norvege).
© Tom Gulbrandson

Vitsentzos Kornaros (ex-Pride of Winchester, ex-Viking Viscount). OMI 7358327. Longueur 129 m, 5.100
t. Pavillon Grece, Comores pour son dernier voyage. Société de classification Registro Italiano Navale
depuis novembre 2019. Construit en 1976 a Aalborg (Danemark) par Aalborg Vaerft pour la Townsend
Thoresen European Ferries basée a Douvres (Royaume-Uni). Il pouvait embarquer 1200 passagers et
275 voitures et effectue son voyage inaugural le 18 mai 1976 entre Felixtowe (Royaume-Uni) et
Zeebrugge (Belgigue). Il est exploité sur plusieurs lignes entre les ports anglais et le continent et devient
le Pride of Winchester en 1989.

L1 nnnunnnnn
LSRRI 7

'Viking Viscount, Le Havre (France), septembre 1987. Pride of Winchester, en mouvement au Havre,
© Pascal Bredel 10 mars 1991. © Pascal Bredel

En 1991, il est revendu a Howill Shipping et affrété coque nue a P&O European Ferries. Il effectue sa
derniére traversée de la Manche entre Portsmouth et Cherbourg en juillet 1994 puis quitte I'Europe du
Nord pour la Gréce aprés son rachat par Lassithiotiki Shipping SA Il devient le Vitsentzos Kornaros, du
nom du poéte crétois (1553-1613). Il est désarmé en 2017 a Salamine aprés plusieurs pannes
mécaniques trop colteuses a réparer. En avril 2020, il quitte Le Pirée (Grece) en remorque du Christos
Xl, direction les chantiers de démolition d'Aliaga.
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Vltsentzos Kornaros " lors de |oune Aliaga, juillet 2020.
(Grece), 7 mai 2013. © Marc Ottini © Selim San
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