
C62‐12.1.3 
(LAP16‐11.1) 

 1 

 

Report on AIS data used as evidence in court cases 

Submitted by 
The Working Group on AIS data used in court cases (Jan Gabrielsen, Christina Schneider and Maarten 

Berrevoets) 

1 Background 

At the 13th Session of the IALA Legal Advisory Panel, which took place on 20‐30 September 2014 at IALA 
Headquarters, a paper submitted by the German Federal Waterways and Shipping Agency postponed from 
LAP12 was presented and discussed (doc. LAP12/8/2). 
Apparently, it could according to this paper be problematic to get judicial permission to use AIS data as 
evidence in court cases in some countries due to data protection issues and national legislation. 
LAP therefore decided that a Working Group consisting of Jan Gabrielsen, Christina Schneider and Maarten 
Berrevoets should draft a paper on the use of AIS data in court cases in cooperation with the ENAV 
Committee (LAP13‐output‐1, Action item 11). 

2 Method for compiling information 

By e‐mail of 6 February 2015 to the LAP Members, the Working Group asked the Members to provide it 
with information on the use of AIS data in court cases in their own country. The information should be in 
the form of a paper (½ ‐ 2 pages), preferably with short descriptions/examples of court cases where AIS 
data have been used or where the use of AIS data have been rejected by the court. An information paper 
on the use of AIS data in court cases in Denmark was enclosed for inspiration. 
At the 14th Session of LAP, which took place on 9‐11 March 2015 in Shanghai, Jan Gabrielsen informed that 
so far only little information had been received from the various countries represented at LAP and urged 
others to submit similar information and requested the Secretariat to invite members to submit similar 
information (LAP14.0.1 Report LAP14). 

3 Conclusions 

The Working Group has received input papers from the following LAP Members: Australia, UK, Sweden, 
Denmark, Germany and the Netherlands. These input papers are contained in Annex A.  
The inputs do not show any cases where national legislation or judicial practices make it impossible or 
difficult to use AIS data as evidence in court cases. 
The Working Group has received a note from the Chairman of the ENAV Committee on the Accuracy of 
vessel position information derived from AIS data. The note is contained in Annex B. 
The Danish input paper contains documentation that the maritime Administration has provided to the 
prosecution about the accuracy of AIS for use in court cases. 
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ANNEX A    Input Paper from Australia 
 
AIS data has been used as evidence in a number of pilotage and pollution cases in recent years without 
controversy.  
Garbage pollution – the XIN TAI HAI 
A recent example of this process is demonstrated in relation to the illegal disposal of garbage into the sea in 
which the owner of the vessel XIN TAI HAI and its master were each convicted of strict liability offences 
against the Protection of the Sea (Prevention of Pollution from Ships) Act 1981. 
In that case a fisherman travelling in the wake of the vessel saw approximately 20 garbage bags of waste 
torn and floating on the water. The bags were spilling contents into the sea and the witness took 
photographs of this. He also noted his GPS position and notified authorities who later attended the vessel 
identified by the witness, taking evidence from the log book about the location of the vessel at the time of 
the report by the witness. 
AIS data was used to show that the identified vessel had been in the location recorded by the witness at 
the relevant time and also that there were no other vessels in the area. 
The defendants entered guilty pleas although the master noted that shipboard procedures prohibited 
garbage disposal and that he had no knowledge that dumping was taking place. The use of the AIS data was 
not mentioned in the judgement (which is not usually published in such cases). 
Evidence requirements 
AIS data is presented by way of maps developed by the Australian Maritime Safety Authority GIS team or 
our State‐based colleagues. Data in this form is considered to be a ‘document’ and a ‘commonwealth 
record’ for the purposes of the Evidence Act 1995 (Cth). 
AIS evidence is introduced into Court by way of a Witness Statement which, unless contested, is accepted 
without further submissions. The witness may be required to give evidence in person if the affected party 
so requests. This has happened once but the discussion did not go to the accuracy of the AIS data itself. The 
following sections of the Evidence Act 1995(Cth) are relevant in relation to these matters: 
 
146 Evidence produced by processes, machines and other devices 
 
(1) This section applies to a document or thing: 

(a) that is produced wholly or partly by a device or process; and 
(b) that is tendered by a party who asserts that, in producing the document or thing, the device or 
process has produced a particular outcome. 
 

(2) If it is reasonably open to find that the device or process is one that, or is of a kind that, if properly used, 
ordinarily produces that outcome, it is presumed (unless evidence sufficient to raise doubt about the 
presumption is adduced) that, in producing the document or thing on the occasion in question, the device 
or process produced that outcome. 
 
155 Evidence of official records 
 
(1) Evidence of a Commonwealth record .. may be adduced by producing a document that: 

(a)   …; or 
(b)   purports to be a copy of or extract from the record that is certified to be a true copy or 

extract by: 
(i) a Minister, or a Minister of the State or Territory, as the case requires; or 
(ii) a person who might reasonably be supposed to have custody of the record. 
 

161 Electronic communications 
 
(1) If a document purports to contain a record of an electronic communication it is presumed (unless 
evidence sufficient to raise doubt about the presumption is adduced) that the communication: 
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(a)   was sent or made in the form of electronic communication that appears from the 
document to have been the form by which it was sent or made; and 

(b)   was sent or made by or on behalf of the person by or on whose behalf it appears from the 
document to have been sent or made; and 

(c)   was sent or made on the day on which, at the time at which and from the place from which 
it appears from the document to have been sent or made; and 

 (d)   was received at the destination to which it appears from the document to have been sent; 
and 

(e)   if it appears from the document that the sending of the communication concluded at a 
particular time—was received at that destination at that time. 

 
167 Requests may be made about certain matters 
 
A party may make a reasonable request to another party for the purpose of determining a question that 
relates to: 

(a)   ..; or 
(b)   ..; or 
(c)   the authenticity, identity or admissibility of a document or thing. 

 
169 Failure or refusal to comply with requests 
(1) If the party has, without reasonable cause, failed or refused to comply with a request, the court may, on 
application, make one or more of the following orders: 

(a)   an order directing the party to comply with the request; 
(b)   an order that the party produce a specified document or thing, or call as a witness a 

specified person; 
(c)   an order that the evidence in relation to which the request was made is not to be admitted 

in evidence; 
(d)   such order with respect to adjournment or costs as is just. 
 

(5) Without limiting the matters that the court may take into account in relation to the exercise of a power 
under subsection (1), it is to take into account: 

(a)   the importance in the proceeding of the evidence in relation to which the request was 
made; and 

(b)   whether there is likely to be a dispute about the matter to which the evidence relates; and 
(c)   whether there is a reasonable doubt as to the authenticity or accuracy of the evidence that 

is, or the document the contents of which are, sought to be proved; and 
(d)   whether there is a reasonable doubt as to the authenticity of the document or thing that is 

sought to be tendered; and 
(e)   if the request relates to evidence of a previous representation— whether there is a 

reasonable doubt as to the accuracy of the representation or of the evidence on which it 
was based; and 

(f)   …; and 
(g)   whether compliance with the request would involve undue expense or delay or would not 

be reasonably practicable; and 
(h) the nature of the proceeding. 

   



C62‐12.1.3 
(LAP16‐11.1) 

 5 

ANNEX B    Input Paper from United Kingdom 
The WESTERN NEPTUNE and the ST LOUIS EXPRESS 

I attach a copy of the Lloyd’s Law Report in respect of the collision between the towed array of the seismic 
survey vessel WESTERN NEPTUNE (Claimants’ Vessel) and the container ship ST LOUIS EXPRESS (Defendants’ 
Vessel) in the Gulf of Mexico on 24 September 2007. 
In summary, the Defendants’ vessel collided with the array stretching astern from the Claimants’ Vessel when 
she  crossed  astern of  the WESTERN NEPTUNE  cutting  the  array  into  two or  otherwise  damaging  it.  This 
resulted in the Claimants sustaining losses in the region of $25M.  
The Defendants accepted that the ST LOUIS EXPRESS should bear most of the blame for the collision on the 
basis that the vessel failed to take note of a radio request not to enter an exclusion zone; made an improper 
alteration of course; and failed to see or appreciate the significance of the lights on the stern buoys attached 
to the array. The Defendants, however, contended that some blame lay with the WESTERN NEPTUNE for 
failing  to act with  reasonable care. The  judgment was  that  liability  should be apportioned one  third/two 
thirds in favour of the WESTERN NEPTUNE. The Judge also considered whether the array was to be treated 
as part of the WESTERN NEPTUNE for the purposes of the Collision Regulations. 
The judgment provides a good example of where AIS data (importantly in combination with recordings from 
the VHF radios and radar screens) was used to reconstruct the passage of the two vessels prior to collision.  
Furthermore, the judgment was given having regard inter alia to the use of AIS, with which both vessels were 
equipped, together with radar. The Claimants submitted and the Judge noted that the ST LOUIS EXPRESS 
failed to make effective use of AIS (and the details contained within it) as a navigational aid. The details of 
the WESTERN NEPTUNE available on AIS included its position; reference to its restricted manoeuvrability; 
and the existence of the tow and its length. No reference was made to the exclusion zone, which could have 
been included in a short safety‐related message in the AIS details, although space is limited to 161 characters. 
The  judgement  referenced  the  UK  Maritime  &  Coastguard  Agency  guidelines, which  stress  that AIS 
information should be used by seafarers with caution and that “there is no provision in the COLREGs for the 
use  of  AIS  information:  therefore  decisions  should  be  taken  based  primarily  on  visual  and/or  radar 
information." These regulations also highlight that not all ships are fitted with AIS and that some floating 
objects may not give a radar echo detectable by AIS. In the case of the WESTERN NEPTUNE the buoys making 
up the tail of the array were not included in the AIS system. 
The reasons given for the judgment are summarised in paragraphs 110 to 115 of the judgment. 
Considering  the  above,  in  an  English  Court  of  Law,  AIS  data  is  therefore  unlikely  to  be  regarded  as 
conclusive on  its  own but,  in  combination  with  other  corroborating  information, can  provide strong 
evidence.  
Jon Price, Trinity House/25 October 2011   
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Annex B‐1  Judgement in the Case of The “Western Neptune” & The “St Louis 
Express” 
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ANNEX C    Input Paper from Sweden 
 
The use of AIS data – request by LAP 13  
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In reference to action item 13 of the LAP 13 in October 2014 – and partly linked to action item 11 – we 
would from the Swedish Maritime Administration (SMA) like to share the process of data collection and 
administration of AIS in Sweden.  
The SMA affirmed in 2012 a policy regarding streaming of AIS data. The use of AIS data will according to the 
policy serve the objectives of the national transport policy in ensuring an economically efficient and 
sustainable transport system for citizens as well as the industry. The objective of the SMA is to secure a 
high level of service to customers, whilst maintaining a high quality, avoid accidents and reduce the 
environmental impact.  
Streamed AIS data from the SMA should be used for the following purposes:  
‐  Increased accessibility for customers to the maritime transport system  
‐  Improved maritime safety through reduced numbers of accidents and thus less casualties and 
reduced impact on the environment  
‐  Improved efficiency in customers’ businesses  
‐  Reduce the total impact on the environment by the transport system  
Sweden has historically considered AIS data to be reliable. It has not (to our knowledge) been questioned 
or challenged in a legal context. The SMA has extradited AIS data upon request, but we cannot confirm that 
it has been in reference to a legal dispute. As far as we know the data has never been subjected to a legal 
review. 
On the issue of sharing AIS data Sweden has no restrictions, and the data can be shared in public upon 
request.  
Uncertainty elements  
The liability of AIS data should above all be based on the element of uncertainty. In our point of view AIS 
data has few sources of error which makes it a highly reliable instrument. The SMA has categorised the 
uncertainty factors under four headings: aboard ship, in the base station, in the transmitting process and in 
the data storage.  
Aboard ship  

• Manipulated data, intentional (intentional inaccurate position, or other sensor data to 

AIS transponder and intentional inaccurate data in the transponder)  

• Manipulated data, unintentional (inaccurate position of antennae, or sensor parameters, 

unintentional inaccurate data in the transponder, typing error, etc.)  

• Technical positional failure, or other sensor failures  

In the base station  
• Possible shutdown due to power failure (can lead to reboot)  

• Possible shutdown due to transmission problems (can lead to loss of data)  

Transmitting process  
• Loss of positional reports (due to overload on VDL)  

• Loss of statistical reports (static messages or voyage messages)  

Data storage  
• Possible shutdown in distribution servers (although unusual as they are redundant)  

• Possible shutdown in data recording and storage system (although unusual as there are 

several systems) 
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ANNEX D    Input Paper from Denmark 
 

General remark 

There are no Danish law restrictions on the use of AIS data or other technical evidence as evidence in court 

proceedings. It is up to the courts to decide how much weight to be given to particular evidence 

 

Collisions with buoys 

In case of collisions with buoys, AIS data, radar tracks as well as paint remains on the buoy or the ship are 

used as evidence. Normally, criminal proceedings will not be instituted. In recent years, it has not been 

necessary to institute civil proceedings since the issue of who is to pay has been solved through talks 

between the parties. During these talks, AIS data have been presented to the one responsible for the 

accident together with any radar tracks and reports of paint remains. 

 

Cases related to pilotage issues 

In cases related to pilotage issues – both cases on violations of mandatory pilotage requirements and 

previous cases where pilots have not respected landmarks – AIS data are of major importance. The first 

thing that the Danish Pilotage Authority does is to request such data. The AIS data form the basis of the 

Danish Pilotage Authority’s decision whether to require any further information and whether to hand over 

the case to the police. 

 

The prosecution at the Police of Northern Jutland and at the Police of Copenhagen has directly indicated to 

the Danish Maritime Authority that AIS data are of great value because they provide an exact overview of 

the incident very fast. 

 

By far most cases related to pilotage issues are decided out of court through the adoption of a fine notice. 

The actual sequence of events is not questioned by the ships. Cases are normally referred to court for legal 

reasons (disputes over mandatory pilotage requirements or over the penalty level). AIS data are presented 

in all court proceedings, but they are normally not mentioned in the judgment. 

 

Examples of court cases: 

Case 1 

A ship arrived from the North Sea carrying a cargo of oil and cast anchor in Aalbæk Bay in outer territorial 

waters. Another ship arrived from Gothenburg and cast anchor next to the first ship and had some of the 

oil reloaded (STS operation), and subsequently the first ship returned to Gothenburg. The ship owners were 

of the view that they did not have to take a pilot, partly due to the regime of the straits, partly because the 

ships had not been sufficiently close to the coast. In the court proceedings, AIS data were used to show the 

ships’ routes before and after the STS operation (had not passed the straits), that the ships cast anchor 

right next to each other (performed an STS operation) and the ships’ position during the STS operation (in 

outer territorial waters). The AIS data meant that the real facts of the case did not constitute an issue 

during the court proceedings. 

 

Case 2 

A ship carrying a cargo subject to mandatory pilotage had ordered a pilot, but had subsequently cancelled 

the order again since there was no berth in the port. Then, the ship proceeded to waters with mandatory 

pilotage and cast anchor while waiting for a berth in the port. Though the ship intended to order a pilot as 



C62‐12.1.3 
(LAP16‐11.1) 

 22 

soon as there was a berth in the port, the ship was found guilty of having proceeded to the anchorage 

without a pilot. The navigational pattern was substantiated by means of AIS data. 

 

Cases related to ship wrecks 

Recent years have not seen any criminal proceedings in the area of ship wrecks where AIS has been used. 

As regards civil proceedings, the Danish Maritime Authority has in recent years had one case (Elkana) 

where the Danish Maritime Authority has required the expenses incurred in connection with wreck 

removal reimbursed. 

 

Case 3 

A ship was under tow from one port to another port where it was to be scrapped. However, the ship 

foundered on its way, and subsequently the Danish Maritime Authority required the expenses incurred in 

connection with the salvage operations reimbursed, inter alia by the towage company. Initially, the towage 

company claimed that a high‐speed ferry had created unusually high waves and that these waves were the 

reason for the loss. As early as during the preparation of the case, the Danish Maritime Authority therefore 

presented AIS data showing that there had not been any high‐speed ferry in the vicinity. During the main 

negotiations, the towage company had changed its explanation. Furthermore, the AIS data were presented 

in court. 

 

Cases related to collisions 

There is one civil case in which the Danish Maritime Authority is involved (Helle Saj). The case is about a 

collision between two dredgers in foggy weather (one owned by the Danish Coastal Authority and one 

privately owned). Over the radio, the ships had agreed to sail in a specific manner in relation to each other, 

but instead one of the ships sailed according to the regulations for preventing collisions at sea. AIS data 

were used to map their navigation, but one important issue in the marine investigation report was why one 

of the ships had not used the AIS system during its voyage. The case has not yet pro¬gressed so much that 

it is possible to make a summary as such. 

 

Cases related to alcohol abuse 

Case 4 

In a court case on alcohol abuse involving a foreign cargo ship and foreign master, was AIS data was used to 

determine the ship lurching path. 

 

Cases related to speeding 

Case 5 

In a case of speeding from 2014 the shipping company has contested the validity of the AIS system in 

relation to the specific speed measurements. The contestation is primarily based on the fact that it is not, 

at present, possible to procure data from the black boxes (VDR – Voyage Data Recorder) of the ferries 

related to the specific voyages. 

 

The Danish Maritime Authority has made the two technical analyses of the two high‐speed craft's AIS and 

VDR data. The analyses compare, inter alia, AIS data from other voyages where VDR data are available. It is 

demonstrated in the technical analyses that the AIS data are reliable as regards position, course and speed 

within the 2 per cent tolerance prescribed for the relevant test standards for the AIS systems and, 



C62‐12.1.3 
(LAP16‐11.1) 

 23 

furthermore, that there is accordance between the AIS data and screenshots from the radars of the high‐

speed craft. 

 

The Danish Maritime Authority’s letter to the prosecution at the East Jutland Police and one of the analyses 

is contained in Annex D‐1 and Annex D‐2. 
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ANNEX D‐1  Translation of letter from the Danish Maritime Authority to the East 
Jutland Police (abstract) 
 

 

 

East Jutland Police 

Advocacy for General Criminal Law 

Ridderstræde 1 

DK‐8000 Aarhus C 

 

Re. Your case […] 

 

By your address of [xx] this year, you have requested a comment because the shipping company and the 

five masters have contested the validity of the AIS system in relation to the specific speed measurements. 

The con¬testation is primarily based on the fact that it is not, at present, possible to procure data from the 

black boxes (VDR – Voyage Data Recorder) of the ferries related to the specific voyages. 

 

Our employees, Civil Engineer [XX] and PhD [YY], have made the two  technical analyses of the two high‐

speed craft's AIS and VDR data. The analyses compare, inter alia, AIS data from other voyages where VDR 

data are available. It is demonstrated in the technical analyses that the AIS data are reliable as regards 

position, course and speed within the 2 per cent tolerance prescribed for the relevant test standards for 

the AIS systems and, furthermore, that there is accordance between the AIS data and screenshots from the 

radars of the high‐speed craft. 

 

[…] 

 

Yours sincerely, 

 
   



C62‐12.1.3 
(LAP16‐11.1) 

 25 

ANNEX D‐2    Technical analysis – AIS and VDR data 
 
Technical analysis – AIS and VDR data 
Made by Civil Engineer [XX] and PhD [YY], Danish Maritime Authority, 4 September 2015 
 
 
Summary 
This document scrutinizes the navigation data recorded by the ship from a voyage made in 2015, from 
which data is available from the ship's VDR (Voyage Data Recorder – "the black box"). A quality check 
shows that the navigation data are reliable as regards position, course and speed within the 2 per cent 
tolerance established for Speed Over Ground measurements, and that data collected via the ship's AIS 
transmissions are in accordance with screenshots from the ship's radar. 
 
Thus, the Danish Maritime Authority maintains that AIS data can be used for a correct evaluation of the 
ship's speed within a 2 per cent tolerance. 
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Ship's	navigation	data	
The picture below shows the radar picture displayed on the ship at 13:17:32 Danish summertime (UTC + 
02:00). The picture is a "screen dump" and originates from the ship's VDR (Voyage Data Recorder – "the 
black box"), which takes such screen dumps at intervals of approx. 15 seconds. This is how the instrument of 
the master of the vessel looked during the voyage 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Speed: 35.9 knots 
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By means of the AIS (Automatic Identification System) system, the ship's navigational instruments transmit 
information over the VHF radio at intervals of a few seconds, thus enabling ships to see the identity, course 
and speed of nearby vessels. AIS signals are also picked up by the Danish Maritime Authority's nationwide 
network of base stations. Around 11:17:32 UTC (i.e. Danish summertime 13:17:32 UTC + 02:00), an AIS signal 
from the ship shows a position, course and speed corresponding to simultaneous data from the ship's radar. 

 
Speed: 35.9 knots 
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At 13:20:02 hours (UTC + 02:00), the ship's radar picture shows this: 

 
Speed: 33.1 knots 
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At approx. 11:20:02 UTC hours ( = 13:20:02 UTC + 02:00), the AIS signal from the ship shows the same 
position, course and speed: 

 
Speed 33.5‐32.7 knots. It should be noticed that, as regards both position and speed, the AIS measurement 
at 11:20:02 is somewhat to the one side and the measurement at 11:20:02 (2 seconds later) somewhat to 
the other side of the information from the radar picture. This is due to the fact that the sampling of radar 
pictures and AIS data is not synchronic and that the data displayed in the radar picture and transmitted via 
AIS have, consequently, not necessarily been recorded at exactly the same millisecond. It can be seen that 
the data in the radar picture correspond to the AIS data. 
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At 13:21:02 hours (UTC + 02:00), the ship's radar picture shows this: 

 
Speed: 11.6 knots 
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At approx. 11:21:02 hours UTC ( = 13:21:02 UTC + 02:00), the AIS signal from the ship shows the same position, 
course and speed: 

 

 
Thus,  it  is found in several comparisons that the AIS data correspond to the instrument data that have 

been shown to the navigating officer on the radar. 
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A control of the ship's position fixing has been made by means of a visual inspection of the accordance 
between the position given and the ship's radar picture. The SOG (Speed Over Ground) measurement has 
been checked by measuring the distance travelled (on the basis of the ship's own GPS position reports 
received via AIS – which is identical to the positions displayed on the radar) over time (measured by the AIS 
base station network with high precision). In a comparison with the SOG displayed on the ship's radar and 
transmitted via AIS, our control measurement (which consists of much fewer measurement points than the 
ship's own SOG measurement and is thus subject to larger uncertainty) concludes that there is no reason to 
doubt the correctness of the ship's recorded navigation information and that the speed measurement is, on 
average, within the 2 per cent tolerance established in relevant test standards for SOG measurements. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
At 11:19:26 hours UTC, WP2 is passed in the position 56° 09.60 N, 10° 15.39 E where the speed should be 
reduced. 
 
At 11:19:54 hours UTC, the position 56° 09.65 N, 10° 14.98 E is passed where the speed should be lower than 
14 knots. 
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ANNEX E    Input Paper from Germany 
 
1. General remarks 

AIS data or other technical evidence can be used as evidence in German court proceedings. It is the decision 
of the court if the evidence can be used and to what extent. The collection of data in any form needs a legal 
basis to be considered as evidence in legal proceedings. In general AIS data, radar tracks and VHF recordings 
can be used in any legal dispute concerning maritime incidents (civil and criminal court proceedings as well 
as negotiations out of court). However only the Federal Waterways and Shipping Agency has the right to 
collect and store AIS, radar and VHF data within certain limits (see below). 
 
2. Using AIS as a tool to prosecute speeding 

Even though AIS was in fact used to investigate maritime incidents, there was no court decision dealing with 
the use of AIS. 
 
a) the incident on the Kiel Canal 

The Kiel Canal is an artificial waterway connecting the Baltic Sea with the North Sea. There is a speed limit 
(speed over ground) for the majority of ships of 8.1 kn (15 km/h). MV XX was passing several ships bunkering 
at a nearby pier. In cases like these passing ships are obliged to maneuver with great care in order to avoid 
waves. The pilot aboard the passing ship was accused of not advising the captain on board properly about 
the appropriate speed. The speed of the vessel, 8.7 knots over ground, was calculated based on AIS positions 
generated by the Federal Waterways and Shipping Agency. In the end the court decided that there was no 
misbehavior by the pilot. However long remarks about the use of AIS, the legal basis and the use in court 
proceedings  were  made  by  the  court  including  an  extensive  professional  expertise  by  an  independent 
scientist. The approach of the Federal Waterways and Shipping agency was fully supported. 
 
Legal  basis  for  the data  collection  and  short  time  storage of AIS  data  is  §  9  of  the  “Seeaufgabengesetz” 
(Federal law), permitting the Federal Waterways and Shipping Agency as the only institution to collect AIS 
data. AIS data are considered personal data  to  some extent under German  law due  to  the  fact  that  it  is 
possible to generate certain information about  personal details of the crew etc. and the movement of the 
ship itself which is connected  to the freedom of movement and economic interests. Therefore a legal basis 
is needed for collecting the AIS data.  
 
Moreover the court emphasized the accuracy with which the AIS data are being collected. Reference was 
being made to the used navigational tools, like GPS, DGPS etc. in addition to the documentation of technical 
failures during the transmission of the signal.  In case the prosecution, the police or any other competent 
authority requests the AIS data of an incident the relevant AIS data are being looked at manually in order to 
guarantee that the data are plausible and without technical failures or inaccuracies due to shadowing effects, 
eg bridges across the Kiel Canal etc. In that case explanatory notes from the competent authority are being 
given with the AIS data including “safety reductions” when deemed necessary. 
 
Considering the calculated speed based on AIS data the court decided additionally that a “safety reduction” 
of 1 kn needs to be applied to the calculated speed. 
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b) lessons learned 

Although the Federal Waterways and Shipping Agency lost the case, we gained a court decision that fully 
supported the collection, storage and use of AIS data to calculate the speed of ships and therefore prosecute 
regulatory and even criminal offences. Even though the decision was made by a lower court, it remains the 
only decision so far to deal with the use of AIS data. After the decision the calculation of speed was adapted 
and supplemented by the “safety reduction” of 1 kn to the calculated speed. Until today the legality of AIS 
data collected and used by the Federal Waterways and Shipping Agency was not challenged again. 
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ANNEX F    Input Paper from the Netherlands 
General remark 

There  are  no  law  restrictions  on  the  use  of  AIS  data  or  other  technical  evidence  as  evidence  in  court 

proceedings. It is up to the courts to decide how much weight to be given to particular evidence. 

 

Cases  

There are only a few cases in which AIS data was used as one of the items of evidence. AIS is used as support, 

in none of the cases it is the primary item of evidence.  

 

Case1 

A collision between a inland vessel and a push‐towing combination. AIS data were used to map the navigation. 

According to the AIS data the conclusion of the court was that the inland vessel was going too fast. 

 

Case 2 

A yacht was sailing (using its engine) on the North Sea using an inshore traffic  lane, while an appropriate 

traffic  lane  within  the  adjacent  traffic  separation  scheme  was  available.  According  to  the  International 

Regulations for Preventing Collisions at Sea this is an offence.  
In this case the AIS data were used as support to convict the skipper. 
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4 ANNEX G  Accuracy of vessel position information derived from AIS data (Input 
Paper from the chairman of the ENAV Committee) 

 
 
Generally, the accuracy of information contained in AIS data, such as position, course, speed etc. depends 
on the accuracy of the sensors used to gather the information onboard the vessel.  
It seems reasonable to assume that the accuracy of a vessels position derived from AIS data is equal to the 
accuracy of the position sensor used onboard the vessel. The AIS data include an indication of the 
positional accuracy transmitted by AIS (‘low’ or ‘high’), depending on whether GNSS or DGNSS is used, 
however, unless it has been verified that this indicator is indeed showing the true value, one may need to 
assume that the positional information is based on plain GNSS (GPS) without any differential correction 
being applied. 
IMO Resolution A.953(23) on the World‐Wide Radio navigation System states the operational requirements 
for a radio navigation system used by vessels for navigation in those harbour entrances, harbour 
approaches and coastal waters with a high volume of traffic and/or significant degree of risk.  
The resolution states that: 
Where a radio navigation system is used to assist in the navigation of ships in all such waters, the system, 
including any augmentation, should provide positional information with an error not greater than 10 m 
with a probability of 95%. 
While operators of GNSS systems obviously strive towards ensuring such levels of accuracy, it should be 
noted that there may be a 5% probability that the error is more than 10m at any given time. 
 
 
21. January 2015/OFE 
 
 

 


