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2 Es handelt sich um insgesamt drei Maßnahmenpakete 
zur Erhöhung der Seeverkehrssicherheit, die infolge des 
Untergangs der Öltankschiffe „Erika“ und „Prestige“ 
erlassen wurden.  
3 Vgl. Mitteilung der Kommission an das Europäische 
Parlament und den Rat über die Sicherheit des Erd-
öltransports zur See, KOM(2000), 142 endg., S. 4. 
4 Z.B. Seeschifffahrt, Fischerei, Aquakulturanlagen, Aus-
bau von Offshore-Windenergieanlagen, Verlegung von 
Unterseekabeln, Abbau von Meeresressourcen etc.   
5 Ratsdok. 11205/14. Die Strategie wurde in der Gruppe 
„Freunde des Vorsitzes“ für Integrierte Meerespolitik 
ausgearbeitet, in der sämtliche Mitgliedstaaten vertreten 
waren, vgl. BT Drs. 18/1804, S. 1.  
6 Vgl. Ratsdok. 11205/14, S. 5. 

                                                           
7 Vgl. Ratsdok. 11205/14, S. 11 f. 
8 Vgl. Ratsdok. 11205/14, S. 12. 
9 Das automatische Schiffsidentifikationssystem kann als 
eine maritime Datenquelle im Sinne der maritimen Si-
cherheitsstrategie betrachtet werden.  
10 Vgl. Kinkartz, Werner, AIS – Automatisches Schiffsiden-
tifizierungssystem, Zwischen Weser und Ems 2005, Heft 
39, 138.  
11 Vgl. BT Drs. 16/7415, S. 23 f. 
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12 Vgl. Kinkartz, Werner, AIS – Automatisches Schiffsiden-
tifizierungssystem, Zwischen Weser und Ems 2005, Heft 
39, 143 f.  
13 Vgl. BT-Drs. 16/7415, S. 23 f. 
14 Vgl. ZKR, Merkblatt Inland AIS, Ausgabe 2011, S. 5; 
abrufbar unter:  
http://www.ccr-
zkr.org/files/documents/workshops/wrshp181011/Leafle
t_Inland_AIS_de.pdf. 
15 Vgl. BT-Drs. 16/7415, S. 23 f. 
16 Marine Scotland (Hrsg.), Mapping Vessel Movements 
from Satellite AIS, 2014, S. 8, abrufbar unter 
[http://www.gov.scot/Resource/0045/00452579.pdf]. 

                                                           
17 Marine Scotland (ed.) (2014), Mapping Vessel Move-
ments from Satellite AIS, at 13, abrufbar unter 
[http://www.gov.scot/Resource/0045/00452579.pdf]. 
18 Bundesdatenschutzgesetz in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 14. Januar 2003 (BGBl. I, 66), zuletzt 
geändert durch Art. 1 des Gesetzes vom 14. August 2009 
(BGBl. I, 2814). 
19 Das Gesetz geht vom sog. Territorialprinzip aus, wo-
nach es für seine Anwendbarkeit darauf ankommt, dass 
die Daten in der Bundesrepublik Deutschland erhoben, 
verarbeitet oder genutzt wurden. Die Vorschrift des § 1 
Abs. 5 S. 1 BDSG weicht von diesem Grundsatz ab, indem 
sie die Anwendung des BDSG ausschließt, „sofern eine in 
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einem anderen Mitgliedstaat der Europäischen Union 
oder in einem anderen Vertragsstaat des Abkommens 
über den Europäischen Wirtschaftsraum belegene ver-
antwortliche Stelle personenbezogene Daten im Inland 
erhebt, verarbeitet oder nutzt, es sei denn, dies erfolgt 
durch eine Niederlassung im Inland.“ Das anwendbare 
nationale Recht richtet sich folglich nicht nach dem Ort 
der Verarbeitung, sondern nach dem Sitz der verantwort-
lichen Stelle (Sitzprinzip), vgl. BT Drs. 14/4329, S. 31. 
Daran, dass der räumliche Anwendungsbereich eröffnet 
ist, ändert sich auch dann nichts, wenn die AIS-Daten 
satellitengestützt erhoben und an eine Bodenkontrollsta-
tion übermittelt werden, da das BDSG keine besonderen 
Anforderungen an die Art der Datenerhebung (Satellit, 
Radar, etc.) stellt, sondern lediglich an den Ort der Erhe-
bung und Verarbeitung anknüpft. Bei dem Einsatz von 
Satellitenprogrammen ist auf die geographische Lage der 
Bodenkontrollstation abzustellen, die sich vorliegend auf 
dem Gebiet der Bundesrepublik befindet. Das BDSG ist 
somit auch für Satelliten-AIS-Daten räumlich anwendbar. 

                                                           
20 Richtlinie 95/46/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 24. Oktober 1995 zum Schutz natürlicher 
Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Da-
ten und zum freien Datenverkehr, ABl. L 281 vom 23. 
November 1995, S. 31 ff.  
21 Vgl. Art. 2 a HS 2 RL 95/46/EG. 
22 Vgl. Erwägungsgrund 26 RL 95/46/EG. 
23 Entschließung A.917(22) vom 29. November 2001 
(deutsche Übersetzung in: Verkehrsblatt 2002, S. 712 ff.), 
geändert durch Entschließung A. 956(23). SOLAS Regel 
V/19 (2.4.7, S. 1) bestimmt insofern, dass die von der 
Organisation angenommenen Richtlinien zu berücksichti-
gen sind.  
24 Vgl. VkBl. 2002, S. 715. 
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25 Vgl. VkBl. 2002, S. 714 f. Im Hinblick auf den Navi-
gationsstatus erfolgt jedoch keine automatische An-
passung. Vielmehr sind die Daten vom Wachoffizier von 
Hand einzugeben und bei Bedarf zu ändern.  
26 Vgl. VkBl. 2002, S. 715. 
27 Sog. direkte Bestimmbarkeit. 
28 Vgl. Schild, Hans-Hermann in: Wolf, Heinrich 
Amadeus/Brink, Stefan [Hrsg.], Datenschutzrecht in Bund 
und Ländern, München 2013, § 3, Rn. 19. 
29 Die Vorschrift bezieht sich auf das Anonymisieren der 
Daten. Werden personenbezogene Daten anonymisiert, 
ist ein Personenbezug nicht mehr gegeben, sodass die 
sachliche Anwendbarkeit des BDSG entfällt.  
30 Teilweise wird von einem relativen Begriff des Perso-
nenbezugs ausgegangen. Danach sind bei der Bewertung 
der Personenbezogenheit die individuellen Merkmale 
und Möglichkeiten des konkreten Datenverwenders zu 
berücksichtigen, mit der Folge, dass identische Informa-
tionen für Datenanbieter, die über die nötigen Kenntnis-
se und Mittel verfügen, personenbezogen sind, für ande-
re, auf die dies nicht zutrifft, dagegen keinen Personen-
bezug aufweisen, vgl. Roßnagel, Alexander/Scholz, Philip, 
Datenschutz durch Anonymität und Pseudonymität: 
Rechtsfolgen der Verwendung anonymer und pseudo-
nymer Daten, MMR 2000, 721 (723).  
31 Vgl. BT Drs. 16/7415, S. 25.  

                                                           
32 Diese sind zum Teil aus grenzpolizeilichen Gründen zu 
führen. 
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33 Vgl. Desoi, Monika/Jandt, Silke, Zulässige Erhebung von 
Daten zu Forschungszwecken, DuD 2012, 895 (898). 
34 Vgl. Gola, Peter/Schomerus, Rudolph, Bundesdaten-
schutzgesetz, Kommentar, 11. Aufl. 2012, § 28 Rn. 4. 
35 Vgl. Gola, Peter/Schomerus, Rudolph, Bundesdaten-
schutzgesetz, Kommentar, 11. Aufl. 2012, § 28 Rn. 8. Auf 
die Frage, ob es eines kumulativen Vorliegens der Tatbe-
standsmerkmale aus Nr. 1 – 3 jedenfalls bei Annahme 
der Nr. 1 bedarf, kommt es hier nicht an, da eine rechts-
geschäftliche Beziehung zwischen dem DLR-RY und dem 
Betroffenen nicht besteht. 
36 Unerheblich ist dabei, ob es sich um ein Interesse wirt-
schaftlicher oder ideeller Natur handelt, vielmehr kommt 
es im Wesentlichen darauf an, ob es von der Rechtsord-
nung als entsprechend schutzwürdig eingestuft wird, vgl. 

                                                                                              
Gola, Peter/Schomerus, Rudolph, Bundesdatenschutzge-
setz, Kommentar, 11. Aufl. 2012, § 28 Rn. 24. Es ist davon 
auszugehen, dass ein solches Interesse vorliegt, da die 
Datenbeschaffung insoweit für die Erfüllung der Verbind-
lichkeiten des DLR-RY ggü. dem Mittelgeber und den 
übrigen Verbundpartnern von Belang ist. Ferner sieht das 
Institut vor, die Forschungsergebnisse in weiteren Pro-
jekten zu nutzen und weiterzuentwickeln, was der Si-
cherheit im maritimen Bereich durch den Bau leistungs-
fähigerer Satelliten zugutekommen sollte, sodass ein 
berechtigtes Interesse angenommen werden kann.  
37 Der Zweck der Forschung besteht im Ergebnis darin, 
maritime Verkehrssicherungssysteme zu optimieren. In 
einer Experimentalphase wird deshalb zu überprüfen 
sein, ob der Realisierung des Forschungsvorhabens Hin-
dernisse tatsächlicher Art entgegenstehen, etwa, weil ein 
Abgleich der luft- und weltraumgestützten Daten nicht 
umsetzbar ist. Die Informationsbeschaffung ist dement-
sprechend auch erforderlich.  
38 Vgl. Erbs, Georg/Kohlhaas, Max, Strafrechtliche Ne-
bengesetze, 195. Ergänzungslieferung 2013, BDSG § 28 
Rn. 9. 
39 Vgl. § 3 Abs. 9 BDSG. 
40 Dies könnte sich allerdings ändern, wenn die AIS-Daten 
konkret zu Strafverfolgungszwecken erhoben werden, 
um die Zuordnung einer Person zu einem Schiff, auf dem 
oder von dem aus eine Straftat begangen wurde, zu er-
möglichen. Dann kommt es der datenerhebenden Stelle 
in erster Linie auf die Personen an Bord des Schiffes an, 
sodass ein direkter Personenbezug denkbar wäre. Das 
DLR-RY erhebt die Daten hingegen lediglich zu For-
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schungszwecken, sodass dieser Fall keiner weiteren Un-
tersuchung bedarf.  
41 Vgl. Gola, Peter/Schomerus, Rudolph, Bundesdaten-
schutzgesetz, Kommentar, 11. Aufl. 2012, § 4 Rn. 21. 
42 Das folgt bereits aus der Richtlinie über den bordseiti-
gen Betrieb von automatischen Schiffsidentifizierungs-
systemen (AIS), wonach sich der Benutzer vor Gebrauch 
des AIS mit den Grundgedanken der Richtlinie vertraut 
machen soll, vgl. VkBl. 2002, S. 713. 
43 Vgl. SOLAS Regel V/19 (2.4.7), geändert durch Ent-
schließung 1 der Konferenz der Vertragsregierungen des 
Internationalen Übereinkommens von 1974 zum Schutz 

                                                                                              
des menschlichen Lebens auf See, angenommen am 12. 
Dezember 2002; in deutscher Sprache abgedruckt in 
BGBl. II, 2003, 2020 ff.  
44 Vgl. Gola, Peter/Schomerus, Rudolph, Bundesdaten-
schutzgesetz, Kommentar, 11. Aufl. 2012, § 4 Rn. 28. 
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45 S.o. unter Punkt  4.5.1. 
46 Bspw. der Zweckbindungsgrundsatz nach § 28 Abs. 1 S. 
2 BDSG, wonach die Zwecke, für die die Daten verarbei-
tet oder genutzt werden sollen, bei deren Erhebung 
festzulegen sind; Meldepflichten gem. § 4d BDSG; Ge-
währleistung der Datensicherheit gem.  § 9 S. 1 BDSG; 
Pflicht zur Berichtigung, Sperrung oder Löschung von 
Daten, § 35 Abs. 1-4 BDSG.  
47 Etwa das Recht, der Datenverarbeitung zu widerspre-
chen, § 35 Abs. 5 BDSG. 
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