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Figure 1 : Photographie duYara Birkeland 

(Courtesy – Vard Group (Norway)) 
 
 
Résumé : Le concept du navire de surface autonome (MASS) a largement été abordé et analysé par le 
Pool Experts de Vigipol1. La récente mise en service du petit porte-conteneurs autonome norvégien 
Yara Birkeland préfigure de manière inéluctable une nouvelle ère du transport et des activités maritimes 
ainsi que d’inévitables transformations sociales.  
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1 Le navire autonome de surface (MASS) – L’intelligence artificielle peut-elle suppléer le facteur humain – Yannick Le Manac’h – 
Pool Experts de Vigipol – septembre 2020 
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AVANT-PROPOS 
 
Yara Birkeland « The world’s first zero emission, autonomous container feeder ». Cet 

événement, voire avènement, fait actuellement l’objet d’une importante couverture médiatique. Aussi 
avons-nous pensé qu’il était opportun d’y consacrer quelques lignes.   

 
Le 19 novembre dernier, le Yara Birkeland2, construit pour Yara International3 à l’origine de ce 

projet, effectuait son voyage inaugural dans le fjord d’Oslo (Norvège). Outre qu’il s’agit, 
commercialement parlant, du « premier navire autonome de surface » (censé évoluer sans assistance 
humaine embarquée), deux critères sont particulièrement mis en avant. Le navire est doté d’un système 
de propulsion 100 % électrique ne générant aucun rejet polluant dans l’atmosphère. Jostein Braaten, 
chef de projet, souligne que le concept améliore la sécurité de la navigation, « le facteur humain étant 
aujourd’hui la cause de nombreux accidents ».  
 

Le Yara Birkeland est étroitement associé au développement de l'ammoniac vert, carburant 
alternatif de propulsion potentiel du transport maritime, par le biais de Yara Clean Ammonia filiale de la 
société. Cette éco-initiative permettrait de réduire drastiquement les émissions de NOx et de CO2 
générées annuellement par 40 000 trajets en camion et d’améliorer un trafic routier très encombré.  

 

1. PRINCIPALES CARACTÉRISTIQUES DU NAVIRE 
 
Le Yara Birkeland est un petit porte-conteneurs ou « feeder » à cale ouverte4 capable de 

transporter 120 EVP.  
> Longueur : 79,50 m 
> Largeur : 14,80 m 
> Jauge brute : 3221 UMS 
> Tirant d’eau max : 6 m 
> Port en lourd : 3120 Tm 
> Propulsion : entièrement électrique (batteries) d’une puissance de 7-9 MWh (absence de salle 

des machines) – Propulseurs : 2 Azimuth pods 
> Vitesse max. : 13 nœuds 
> Autonomie : 120 milles marins 

 
Le DNV, véritablement en charge de la classification du Yara Birkeland, précise que le « concept 

du 100 % électrique en mer est essentiellement adapté aux petits trajets », c’est le cas pour ce navire. 
« Les échanges commerciaux de longue distance doivent compter davantage sur des solutions 
technologiques alternatives propres telles que l’e-méthanol ou l’hydrogène ».   

 
2 Le Yara Birkeland est issue une collaboration entre l'entreprise agricole norvégienne Yara axée sur l'environnement, la société 
mondiale de technologie maritime Kongsberg, la société de classification DNV, Marin Teknikk, SINTEF Ocean et les autorités 
maritimes norvégiennes. 
3 Groupe de chimie norvégien qui produit des engrais azotés. En tant que premier producteur mondial d'ammoniac, Yara a lancé 
un plan offensif à l'échelle internationale, à la fois pour éliminer les émissions polluantes dans l’atmosphère et pour produire « un 
nouvel ammoniac propre ». 
4 Un feeder peut être du type « ouvert » (Container Ships Hatchless) pour des considérations de gain de temps de chargement et 
de volume. Il dispose de cales et d’un large espace ouvert protégé par des hiloires conséquentes et des moyens d’assèchement 
d’une forte capacité. Des cloisons verticales posées sur le plafond de ballast réduisent les effets de carène liquide. Des 
stabilisateurs de roulis, des systèmes de ballasts passifs ou actifs voire des dispositifs à ailerons (rentrants ou pivotants) lui 
permettent surtout de ne pas réduire la vitesse dans le mauvais temps. 
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2. CONDITIONS D’EXPLOITATION 
 
Les conditions d’exploitation du Yara Birkeland consistent à convoyer quotidiennement jusqu’à 

120 conteneurs d’engrais sur un même itinéraire en le faisant naviguer à moins de 12 milles de la côte 
entre les ports de Herøya, Brevik et Larvik au sud de la Norvège. Les distances entre les ports sont 
d'environ 7 milles marins pour Herøya - Brevik et 30 milles pour Herøya – Larvik. La régulation du trafic 
sur zone est assurée par le VTS de Brevik. Le trajet, relativement court, présente cependant de 
nombreuses difficultés : fjord étroit, navigation intense (commerciale, de plaisance et sportive), passer 
sous deux ponts. Le Yara Birkeland, se fiant à ses capteurs, devra s’intégrer en toute sécurité dans une 
zone de trafic à double sens avant d’accoster dans un des ports les plus encombrés de Norvège et 
recharger ses batteries.  

  Figure 2 : Cartographie de la route du Yara Birkeland 
(Courtesy Kongsberg) 

 

3. CERTIFICATION 
3.1. Période probatoire 

 
Il convient de relativiser l’enthousiasme des médias. Dès à présent, deux années de tests sont 

prévues pour que le Yara Birkeland puisse être certifié « porte-conteneurs autonome, entièrement 
électrique ». Le processus requiert notamment l’évaluation et l’approbation de l’ensemble des 
technologies et des capteurs requis pour les opérations à distance en toute autonomie du navire, des 
systèmes de commande électrique des batteries et de propulsion. Durant cette période d’essais, le Yara 
Birkeland sera véritablement commandé et exploité à distance, mais avec du personnel à bord (smart 
ship)5, par le centre de surveillance et d'exploitation de Massterlys6 à Horten (Norvège). Au final, il devrait 
être certifié navire de surface autonome de niveau 3 (Remotely controlled Ship ou Unmanned Ship)7 au 
sens des recommandations provisoires de l’OMI8 voire, d’un règlement d’une société de classification 
adopté par l’État du pavillon. Il est peu probable que le Yara Birkeland soit, un jour, complétement 
autonome (Fully autonomous Ship)9. 

 
5 Autonomie de niveau 2 (OMI) : navire commandé et exploité à distance avec des gens de mer à bord. Le navire possède sa 
propre intelligence, lui permettant d’analyser seul l’environnement dans lequel il se déplace. 
6 Joint-venture entre Kongsberg et Wilhelmsen. 
7 Navire commandé à distance sans personnel à bord (OMI) : le navire est commandé et exploité depuis un centre de contrôle à 
terre par un officier en charge de la navigation et divers opérateurs en charge de la maintenance et des opérations complexes 
que les systèmes embarqués ne peuvent réaliser. 
8 OMI Comité de la sécurité maritime (MSC) 98ème session. 
9 Navire complètement autonome – niveau 4 (OMI) : le système d'exploitation du navire est en mesure de prendre des décisions 
et de déterminer par lui-même les mesures à prendre (Fully Autonomus Ship). Le concept apparaît comme une innovation 
« futuriste » 9 sur laquelle l’OMI évite de statuer dans l’immédiat. 
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3.2. Statut du navire : des interrogations 
 
Aujourd’hui, un navire sans équipage n’a aucun statut. En l’absence de tout encadrement 

technique et juridique qui l’autorise à naviguer, il est tout simplement illégal10. Aucune information 
n’est disponible quant au statut juridique du Yara Birkeland, aux conditions « intérimaires » de 
classification et de certification adoptées par l’État du Pavillon (s’agissant d’une navigation nationale). Si 
l’on se réfère au processus RSE11 préconisé par l’OMI, une première étape consiste prioritairement à 
déterminer le statut juridique du navire. En second lieu, de définir, pour le degré d’autonomie à atteindre, 
le moyen le plus approprié de traiter la question de son exploitation compte tenu de l'élément humain, 
de la technologie et des facteurs opérationnels, en clair : trouver des équivalences, formuler de 
nouvelles interprétations, développer de nouveaux instruments. Ces objectifs nécessitent une réécriture 
au cas par cas des réglementations jusqu’à présent applicables notamment lorsqu’elles sont contraires 
à la notion d’autonomie, en particulier les exigences des conventions internationales COLREG et STCW 
dans le cas présent.  

 

4. OBSERVATIONS  
 
La réglementation privilégie la sauvegarde de la vie humaine en mer et de l’environnement. 

Telle qu’envisagée, l'absence d'équipage sur un navire est une mutation à « hauts risques » qui ne 
bénéficie d’aucun retour d’expérience et doit s’inscrire avant tout dans un cadre opérationnel 
juridiquement adapté bénéficiant d’une évaluation optimisée. Le défi est important et requiert toute la 
compétence de l’OMI et des États en termes d’harmonisation des décisions à prendre.  

 
Vigipol n’a pas vocation à dénier l’avancée technologique que constitue le MASS (maritime 

autonomous surface ships), mais simplement à aborder le sujet en toute objectivité. Le concept du navire 
de surface autonome préfigure de manière inéluctable une nouvelle ère du transport et des activités 
maritimes ainsi que d’inévitables transformations sociales. À ce titre, il sera intéressant de suivre 
l’actualité du Yara Birkeland. Beaucoup d’incertitudes demeurent quant aux garanties de sécurité qu’on 
attribue au « navire de surface autonome » pour l’homme et l’environnement. Certes, il n’existe pas de 
navigation sans risque, l’intelligence artificielle née de l’intelligence humaine, mais paradoxalement 
source de déshumanisation, devra démontrer, dans un monde hyper connecté, ses facultés à les réduire 
au maximum en « palliant », comme il est annoncé, les défaillances du facteur humain. Rappelons la 
position de l’OMI12 : « les utilisateurs ne doivent pas s'adapter à la technologie, celle-ci doit avant tout 
répondre aux besoins des utilisateurs ».      

 

  
  

 
10 Règles de La Haye : l'obligation de navigabilité couvre des sujets aussi variés que la bonne condition des diverses composantes 
servant à la manœuvre du navire, de son armement avec un personnel compétent et suffisant ainsi que de son aptitude au 
transport et à la conservation des marchandises – L'obligation de navigabilité et le transport maritime sous connaissement - Les 
Cahiers de droit, Guy Lefebvre. 
11 Regulatory Scoping Exercice – RSE : méthode de travail intitulée « travaux d’analyse réglementaire »   
12 Déclaration de l’OMI - MSC 99ème session – 16 au 25 mai 2018 
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FICHE SIGNALÉTIQUE PROVISOIRE DU NAVIRE13 
 

Nom YARA BIRKELAND  

IMO 9865049 

Type  CONTAINER SHIP 

AIS – genre de navire Cargo – Hazard (?) 

Année de construction 2021 

Chantier Vard Group (Norway) - Romania 

Pavillon Norway 

Longueur/largeur 80 m - 15 m 

Puissance moteur principal   Propulsion 100% électrique : 7-9 MWh 

Jauge brute 3 221 UMS 

Port en lourd 3 120 TM 

Capacité de chargement (TEU) 120 EVP 

Effectif embarqué XXXX 

Armateur YARA NORGE AS - Care of Yara International ASA, 
Drammensveien 131, 0277 Oslo, Norway. 

Ship Manager/Commercial 
Manager 

YARA INTERNATIONAL ASA - Drammensveien 
131, 0277 Oslo, Norway. 

ISM Manager UNKNOWN 

Classification – Status & Survey Non précisé (DNV-GL à priori) 

P&I informations Assuranceforeningen Gard - Norway 

Port State Control   Sans objet – navigation nationale 

 
 
 

 
13 Base de données sur le contrôle des navires par l’État du Port – EQUASIS/EMSA 
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