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Cape Cod (ex-Sheldon Lykes). OMI 5322037. Marchandises diverses. Longueur 150 m, 7.800 
t. Pavillon Etats-Unis. Pas de société de classification. Construit en 1962 à Sparrows Point 
(Maryland, Etats-Unis) par Bethlehem Steel. Propriétaire US MARAD (Etats-Unis) ; ce vraquier 
commercial est racheté à Lykes Lines en 1984 pour 1.643.000 $. Il sert comme navire de soutien à la 
flotte sous le commandement du transport maritime de l’US Navy ( Military Sealift Command) jusqu’en 
2001. En attente depuis dans la Flotte de Réserve de James River, Virginie. En août 2009 un contrat 
pour démolition est conclu avec All Star Metals LLC de Brownsville, Texas (Etats-Unis) à un coût pour 
l’US MARAD de 328.122 $, soit 42 $ la tonne 
 
Captain P (ex-Jason Venture, ex-Patrick Delmas, ex-Ville de Dakar, ex-
Thesee). OMI 8031093. Marchandises diverses. Longueur 150 m, 6.150 t. 
Pavillon Libéria. Société de classification Germanischer Lloyd. Construit en 
1980 à Rostock (Allemagne, ex République Démocratique) par Neptun VEB. Propriétaire Oceanstar 
Management Inc (Grèce). Détenu en 2000 à New York (Etats-Unis), en 2001 à Anvers (Belgique), en 
2006 à Houston (Etats-Unis) et en 2008 à Venise (Italie) et Houston (Etats-Unis). Vendu pour démolition 
en Inde.  
 
Commander (ex-Verbena). OMI 7519402. Marchandises diverses. Longueur 167 m. Pavillon 
Panama. Société de classification Nippon Kaiji Kyokai. Construit en 1976 à Nagasaki (Japon) 
par Mitsubishi. Propriétaire Glory Ship Management Pte Ltd (Singapour). Détenu en 2004 à 
Kobe (Japon). Vendu pour démolition en Inde. 245 $ la tonne.   
 
El Greco (ex-Nordama, ex-Skjoldborg, ex-Lika I, ex-Lika, ex-Siena, ex-
Tarasco). OMI 7602223. Marchandises diverses. Longueur 159 m, 7.627 t. 
Pavillon Malte. Société de classification RINA. Construit en 1979 à Nakskov 
(Danemark) par Nakskov SV. Propriétaire B Navi (Italie). Détenu en 2005 à la Nouvelle-Orléans (Etats-
Unis), en 2006 à Shanghai (Chine) et en 2007 à Xiamen (Chine). Vendu pour démolition en Inde. 247 $ 
la tonne.  
 
Ela (ex-Lea, ex-Clipper I, ex-Martha I, ex-Dynacontainer II, ex-Liselotte Bos). OMI 
7032258. Marchandises diverses. Longueur 76 m. Pavillon Comores. Société de 
classification Turkish Lloyd ; classe retirée par Germanischer Lloyd en janvier 2008. 
Construit en 1970 à Westerbroek (Pays-Bas) par Westerbroek SW. Propriétaire Panasia Denizcilik Ltd 
Sti (Turquie). Vendu pour démolition en Inde.  
 
Dinna (ex-Iran Broojerdi, ex-Arastou, ex-Merbabu, ex-Rheinbels, ex-Strathelgin). OMI 
7502722. Marchandises diverses. Longueur 169 m, 7.638 t. Pavillon Iran. Société de 
classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1978 à Gdansk (Pologne) par 
les Chantiers Lénine. Propriétaire Iran Shipping Lines (Iran). Détenu en 2003 à Guangzhou (Chine), en 
2004 à Yokohama (Japon), en 2006 à Anvers (Belgique). Vendu pour démolition en Inde. 292 $ la tonne. 
 
Fatezh (ex-Kate, ex-Alexander Schulte). OMI 8131611. Marchandises diverses. 
Longueur 121 m, 3.605 t. Pavillon Ukraine. Société de classification Russian Maritime 
Register of Shipping. Construit en 1981 à Rostock (Allemagne, ex République 
Démocratique) par Neptun VEB. Propriétaire Donbass (Ukraine). Détenu en 1998 à Lisbonne (Portugal). 
Vendu pour démolition en Inde. 307 $ la tonne.  
 
Gazellebank (ex-Foylebank, ex-Tiksi). OMI 8013015. Marchandises 
diverses. Longueur 174 m, 11.277 t. Pavillon Antigua et Barbuda. Société de 
classification Lloyd's Register of Shipping. Construit en 1983 à Turku 
(Finlande) par Wartsila. Propriétaire Weir Shipping Ltd (Royaume-Uni). Détenu en 2004 et en 2005 à 
Auckland (Nouvelle-Zélande). Vendu pour démolition au Bangladesh.  
 
Global Patriot (ex-Buffalo Soldier, ex-CGM Monet, ex-Monet). OMI 7504627. Marchandises 
diverses. Longueur 204 m, 14.203 t. Pavillon Etats-Unis abandonné pour celui de Tuvalu pour 
son dernier voyage. Société de classification American Bureau of Shipping. Construit en 1978 
à La Ciotat (France) aux Ateliers et Chantiers de La Ciotat. Jumboïsé en 1987. Propriétaire Global 
Containerlines (Etats-Unis). Vendu en l’état à Durban (Afrique du Sud) pour démolition en Inde mais il 
arrive finalement au Bangladesh. 2,65 millions $, soit 187 $ la tonne.  
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Bilan mondial 2009 des navires partis à la démolition :  
 

Le cap des mille navires est franchi 
 
Depuis quatre ans, Robin des Bois étudie le marché de la démolition des navires grâce à la mobilisation 
et l’analyse d’une trentaine de sources bibliographiques. Robin des Bois a comptabilisé 293 navires 
vendus pour la démolition en 2006, 288 en 2007 et 456 en 2008. En 2009, 1006 navires sont sortis de 
flotte, soit plus de deux fois le volume de 2008 et trois fois celui de 2006. Le poids total de métaux 
recyclés atteint plus de 8,2 millions de tonnes, cinq fois le tonnage de 2006.  
 
Durant cette année des records, le rythme des navires quittant les océans s’est à peine ralenti pendant 
les mois d’été. La crise financière mondiale a lourdement pesé sur les échanges commerciaux ; les 
grands armements ont massivement envoyé à la casse les navires les plus anciens pour s’adapter à la 
chute des taux de fret et rentabiliser leurs navires récents. En fin d’année, les porte-conteneurs inactifs 
et en attente d’ordres étaient encore près de 700. Les associations d’armateurs estiment souhaitable 
d’éliminer 25% de la flotte mondiale. En dépit de l’explosion du nombre de navires proposés à la 
démolition, les tarifs des chantiers asiatiques ont sensiblement progressé, passant de 200 $ la tonne en 
début d’année à près de 300 $ en décembre. 
 
En 2009, l’Inde a été pour la deuxième année consécutive la première destination de démolition avec 
435 navires (43%). Le Bangladesh arrive en deuxième position avec 214 navires (21%) mais est 
talonné par la Chine, 173 navires (17%). La Chine est le vainqueur de l’année avec un afflux record de 
navires en provenance des armateurs chinois ainsi que des armateurs japonais et européens sensibles 
à un affichage de « démantèlement vert ». Les prix de démolition proposés par les chantiers chinois ont 
été tirés vers le haut avec la reprise de demande d’acier en Chine. D’autres navires ont terminé leur vie 
au Pakistan (87) et en Turquie (42).L’Administration Maritime des Etats-Unis a démantelé cette année 
15 navires de sa flotte de réserve dans les chantiers du Texas et de Virginie mais la démolition des plus 
anciens d’entre eux aura coûté au gouvernement américain jusqu’à 409 $ la tonne.  
 
Sur les 1006 navires, 409 (41 %) étaient sous pavillon européen ou appartenaient à des armateurs 
établis dans l’Union Européenne ou dans l’Association Européenne de Libre Echange (AELE).  
 
Le plus grand navire et tanker du monde l’ULCC (Ultra Large Crude Carrier) Knock Nevis est parti à la 
casse, de même qu’une vingtaine de VLCC (Very Large Crude Carrier). Parmi les navires démolis en 
2009, 173 (38%) ont une taille inférieure à 150 m, 161 (35%) mesurent entre 150 et 199 m, et 122 
(27%) plus de 200 m. L’âge s’échelonne de 17 à  105 ans. L’âge moyen est de 30 ans.  
 
En 2009, la catégorie des tankers, chimiquiers et transporteurs de gaz n’est plus la première parmi tous 
les navires partis pour la démolition ; elle rétrograde en quatrième position et ne représente cette année 
que 18% des navires avec 180 unités contre 33% en 2008 et 50% les années précédentes. 63% des 
navires démolis sont des vraquiers (22%), des transporteurs de marchandises diverses (22%) ou des 
porte-conteneurs (19%). 73 voituriers (7%) ont également été démantelés.  
 
Une bonne nouvelle : le nombre de navires sous-normes est encore en augmentation parmi les navires 
partant à la casse. Sur 1006 navires, 579 (58 %) ont été dans les années antérieures détenus avec leurs 
équipages dans les ports mondiaux et en particulier en Europe pour non-conformité aux règles de 
sécurité internationales. Les contrôles dans l’Etat du port poussent les mauvais navires vers la sortie. 
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Bulletin d'information et d’analyses                                                                          le 21 janvier 2010 
sur la démolition des navires 
                                                                                  

n° 18                          
du 25 septembre au 31 décembre 2009 
 

A la casse.com 
 
Un trimestre record 
Entre le 25 septembre et le 31 décembre 2009, 315 navires sont partis pour la démolition : c’est 
davantage que le nombre de navires pour toute l’année 2006, ou pour 2007. Le rythme s’est 
sensiblement accéléré, avec une moyenne de 22 navires partis à la démolition chaque semaine. Tant en 
nombre de navires à démolir qu’en tonnage, l’Inde avec 110 navires (35%) est la destination numéro 1 
devant la Chine 78 (25%) et le Bangladesh 58 (18 %). Le Pakistan et la Turquie restent présents sur ce 
marché qui explose, l’Europe et dans une moindre mesure les Etats-Unis et le Canada ont confié à des 
chantiers locaux le démantèlement de navires auxiliaires de leurs marines nationales, navire saisi 
comme le Winner ou sensible comme le transporteur de déchets nucléaires European Shearwater. La 
démolition cumulée permettra le recyclage de plus de 2,4 millions de tonnes de métaux.  
 
 
La brocante nucléaire 
Le brise-glace nucléaire russe Sibir, le transporteur de déchets nucléaires European Shearwater, et le 
Madre, ex-Otto Hahn, le seul navire de commerce européen à propulsion  nucléaire : ces trois navires 
ont été vendus pour démolition dans des contextes variables. Si la Russie devrait assumer le 
démantèlement du Sibir à Mourmansk comme elle l’a déjà fait avec ses autres brise-glace Lénine et 
Arktika, et si le Royaume-Uni a confié aux Pays-Bas celui du European Shearwater, l’ex-Otto Hahn 
devenu le transporteur grec Madre a été « beaché » sans états d’âme et sans encombres en Inde. On 
peut ajouter à cette braderie nucléaire le navire de croisière américain Platinum II, ex-Oceanic (voir le 
bulletin A la casse n°12) arrivé dans la polémique à Alang avec les sources radioactives de ses 
détecteurs de fumées, son amiante, son PCB et ses faux papiers de Kiribati. Après plusieurs mois 
d’attente, le Gujarat Maritime Board vient d’autoriser le démantèlement du Platinum II dont la coque était 
endommagée après l’échouage du navire sur un banc rocheux en face d’Alang  
 

 
Otto Hahn © Reflets de l’OMI 
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Europe : quand on veut on peut 
Parmi les navires sortis de flotte, 122 (39%) étaient sous pavillon européen ou avaient des armateurs de 
l’Union Européenne ou de l’AELE (Association Européenne de Libre Echange) dont 56 (18%) grecs;  
118 (37%) ont été construits dans l’Union Européenne et en Norvège. En dépit des tergiversations sur la 
faisabilité de filières européennes de démantèlement des navires, il est constaté que des chantiers ont 
été choisis au Royaume-Uni, aux Pays-Bas, en Belgique et en France, pour démanteler des navires 
appartenant aux Etats ou dont ils ont été les prescripteurs pendant leur activité. Ainsi, les Pays-Bas 
semblent se spécialiser dans le démantèlement des navires transporteurs de déchets nucléaires tels le 
European Shearwater. Après Hartlepool et l’ex-Clem, le Royaume-Uni a ouvert un deuxième front à 
Liverpool, où seront démantelés le Grey Rover et le Sir Percivale deux anciens navires auxiliaires de la 
Royal Navy qui a également confié au chantier Van Heygen de Gand (Belgique) la démolition du 
Brambleleaf. En France, le Winner, vieux transporteur saisi par la Marine Nationale pour trafic de 
drogue, devrait enfin être démoli à Brest d’ici la fin de l’été mais les retards s’accumulent et l’opération 
n’a pas commencé. 
 
La Chine 
La Chine confirme son ascension du marché. L’activité a été variable depuis son démarrage dans les 
années 60 ; elle était en hibernation ou en période d’expérimentation dans les années 2005-2007, avec 
moins de dix navires par an. Elle a connu une progression régulière tout au long de l’année 2009. Les 
chantiers n’ont pas désempli et pour la période du 25 septembre au 31 décembre se classent juste 
derrière les chantiers indiens. La Chine sera leader dans les années proches. Le Serepca 1, pétrolier 
utilisé par Total comme stockage flottant au large du Cameroun, a été démantelé en Chine après des 
opérations d’extraction des polluants par une société française (voir page 10). 
 
Les car ferries entre poursuite d’exploitation et fin de vie 
Quinze vieux ferries et navires à passagers sont partis pour la démolition. La moyenne d’âge est de 47 
ans. Les armateurs prolongent la vie de ces navires au-delà du raisonnable. Ils basculent souvent des 
pays du Nord  où ils ont été construits vers les pays du Sud où ils font naufrage. Le démantèlement des 
navires à passagers pose des problèmes sanitaires aigus à cause de l’abondance de l’amiante. 
Récemment, les cas de l’Onyx et du Pentalina B, remorqués en avarie  jusqu’à Brest, ont une nouvelle 
fois alerté Robin des Bois sur les conditions de revente et de fin de vie des vieux ferries. L’association a 
demandé à ce que les navires à passagers jugés inaptes à la navigation en Europe ne soient pas 
exportés et dans les cas de l’Onyx et du Pentalina B qu’ils soient remorqués dans leur pays d’origine 
aux frais de leurs armateurs finlandais et écossais. Ils pourraient aussi être remorqués vers des 
chantiers de démolition de proximité. 
 
Le profil des partants 
Les transporteurs de marchandises diverses, 75 navires (24 %), sont en nombre la première des 
catégories envoyées à la casse, précédant les porte-conteneurs, 60 ((19%). En volume, les porte-
conteneurs avec près de 700.000 t (28%) devancent les tankers, près de 625.000 t (26%) qui font un 
retour. Plusieurs VLCC (Very Large Crude Carrier) sont partis à la casse, dont le plus grand navire du 
monde, le Knock Nevis. Son armateur norvégien, après avoir envisagé une démolition en Chine a 
préféré l’option indienne pour des motifs financiers.   
Les navires sous-normes sont des partants prioritaires, mais ils ne sont pas démolis dans les pays, 
notamment européens, qui les ont détenus : 160 navires (51%) ont fait l’objet de détention(s) 
préalable(s) dans les ports mondiaux avec un taux de détention de 70% pour les vraquiers, 
transporteurs de marchandises diverses et cargos réfrigérés; 91 (29%) étaient contrôlés par une société 
de classification n’appartenant pas à l’IACS (International Association of Classification Societies).   
L’âge en fin de vie des navires sortis de flotte durant la période du 25 septembre au 31 décembre 2009 
se range entre 17 ans pour le tanker Braveheart et 105 ans pour le cimentier des Grands Lacs J.B. Ford 
; l’âge moyen est de 30 ans ; il est de 25 ans chez les porte-conteneurs et les voituriers, 27 ans chez les 
pétroliers, 47 ans chez les navires à passagers. 125 ont une longueur inférieure à 150 m, 118 mesurent 
entre 150 et 199 m et 72 entre 200 et 458 m.  
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Navire construit dans un chantier d’un pays de l’Union Européenne ou de l’Association 
Européenne de Libre Echange (AELE).  
 

 

Navire sous pavillon européen ou de l’AELE (Association Européenne de Libre Echange), 
ou dont l’armateur est européen ou de l’AELE. 

 
Navire à propulsion nucléaire ou transportant des matières nucléaires. 

 

 

Navire contrôlé par une société de classification n’appartenant pas à l’International 
Association of Classification Societies (IACS), ou sans classification connue.  
 

 
Navire et équipage détenus dans un port pour déficiences. 

 

 

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

 
Les navires partant à la démolition : Ferry (p 3) / Croisière-passagers (p 5) / Tanker (p 5, Focus «Bangladesh : 
l’enfer des tankers » / Chimiquier (p 11) / Transporteur de gaz (p 14) / Transporteur combiné (p 14) / Marchandises 
diverses (p 15, Focus : « Destination Alang, l’Otto Hahn est-il un déchet radioactif ? » / Porte-conteneurs (p 24) / 
Vraquier (p 30) / Cimentier (p 35) / Roulier (p 35) / Cargo réfrigéré (p 37) / Voiturier (p 39) / Divers (p 40). 
 
Ferry 
Bozava (ex-Teulada). OMI 6601569. Ferry. Longueur 49 m. Pavillon Croatie. Société 
de classification inconnue. Construit en 1966 à Castellammare di Stabia (Italie) par 
Navalmeccanica CN. Propriétaire Jadrolinija (Croatie). Vendu pour démolition en 
Turquie.  
 
Da Long (ex-Capo Spartivento, ex-Apulia) OMI 7902740. Ferry. Longueur 148 m, 8.200 t. 
Pavillon Corée du Sud. Société de classification Korean Register of Shipping. Construit en 
1981 à Gênes (Italie) par Italcantieri. Propriétaire Dae Ryong Maritime Co Ltd (Corée du Sud). 
Destination de démolition inconnue. 
 
Dalmacija. OMI 6411964. Ferry. Longueur 116 m, 3.850 t. Pavillon Croatie. Société de 
classification Bureau Veritas. Construit en 1965 à Pula (Croatie, ex Yougoslavie) par Uljanik. 
Propriétaire West Wind Ltd (Croatie). Détenu en 2000 à Leith (Royaume Uni), en 2004 à 
Venise (Italie), en 2007 à Kiel (Allemagne) et en 2009 à Rijeka (Croatie). Vendu pour 
démolition en Inde.  
 
Ero (ex-Aero). OMI 7119563. Ferry. Longueur 48 m. Pavillon Croatie. Société de 
classification Ceskoslovensky Lodin Register. Construit en 1931 à Svendborg 
(Danemark) par Svendborg Skibsvaer. Propriétaire Jadrolinija (Croatie). Vendu pour 
démolition en Turquie.  
  
Jason (ex-Ioannis M). OMI 7011474. Ferry. Longueur 45 m. Pavillon Grèce. Société 
de classification inconnue. Construit en 1965. Propriétaire Filia Naftiki (Grèce). 
Vendu pour démolition en Inde.  
 
Lovrjenac (ex-Norris Castle). OMI 6826951. Ferry. Longueur 67 m. Pavillon Croatie. 
Société de classification inconnue. Construit en 1968 à Southampton (Royaume-Uni) 
par JI Thornycroft & Co. Propriétaire Jadrolinija (Croatie). Vendu pour démolition en 
Turquie.  
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