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На протяжении уже не одного десятилетия и по настоящий момент широко распростренена практика регистрации судов в так называемых международных оффшорных финансовых центров (International Offshore Financial Centres (IOFCs), среди которых уже усматривается напряженная конкуренция, что в свою очередь выражается в возможностях выбора наиболее выгодного фискального режима и адекватных регистрационных требований. Для судоладельцев с точки зрения оптимизации бизнес-процессов представляют первостепенный интерес и обзабоченность не только налоговые преимущества, но и возможность качественного укомплектования экипажей, что в свою очередь связано с уровенем регулирования трудовых правоотношений в соответствующей юрисдикции. 
Структурирование права собственности, процедурные вопросы регистрации судов в реестрах, управление и эксплуатация судами – это по своей сути различные мероприятия, которые возможно осуществлять в различных юрисдикциях в целях достижения оптимального результата. Таким образом, судовладелец из юрисдикции с высокой налоговой нагрузкой, а порой даже и из неморской страны (например, значительное количество морских судов есть у Австрии, Венгрии и Швейцарии, что позволяет им существенно экономить на фрахтовых затратах при осуществлении грузоперевозок), обладает возможностью регистрации своих судов в низкой налоговой юрисдикции, осуществляя управление ими либо оттуда, либо из иной более «респектабельной» юрисдикции, по практике из европейского портового города.

С целью защиты активов от операционных рисков распространена практика создания отельного юридического лица в низкой налоговой юрисдикции для каждого судна, с тем чтобы не допустать ограничений в эксплуатации остальных судов в случае возникновения проблем с конкретным судном. Помимо этого, судовладельцы, а также другие участники морского торгового оборота часто используют юрисдикции международных оффшорных финансовых центров для осуществления  сделок по лизингу контейнеров и фрахтованию судов. Фискальные выгоды оффшорных юрисдикций используют для создания «кэптивных» (зависимых) судовладельческих компаний, которые в своей операционной деятельности используют рыночные ставки, но при этом получать прибыль на основе режима низкого налогообложения. Имеющиеся тенденции современного корпоративного права, как отмечает А.Н. Кирсанов, проявляются в «стремлении к оптимизации налогообложения корпораций посредством использования различных схем с офшорнымми компаниями» [3. С. 75] .
При этом следует отметить, что в международном морском праве отсутствуют императивные нормы, из которых непосредственно следует необходимость регистрации судна. Тем самым, гипотетически судовладелец может не регистрировать судно (вносить данные в реестр), и, соответственно, судно может вообще не иметь какой-либо государственной принадлежности. Однако, отсутствие какого-либо государственного флага явствует о том, что в отношении данного судна отсутствует соответствующий технический контроль, а также отсутствует правовая защита судна (его экипажа, груза, пассажиров) со стороны какого-либо государтсва и мирового сообщества. 
Либерия, Панама в течение долгого времени являлись наиболее известными и восртебованными юрисдикциями «удобного флага», но в настоящее время и ряд других стран предлагаем судовладельцам привлекательные условия по включению в свои морские реестры, например: Кипр, Багамы, Каймановы острова, Мальта, Мадейра (Португалия) и Нидерландские Антильские острова. Однако это не означает реестры судов ограничиваются только оффшорными юрисдикциями или островными государствами. Многие страны с высокими налогами предлагают режимы «тоннажных» налогов, при которых налогообложение судовладельцев производится на основе фискальных ставок, взимаемых в зависимости от тоннажа судов, таким образом, преследуется цель сохранения рабочих мест при проведении судоремонтных работ и пополнение бюджета для принимающей (регистрирующей) страны, соответственно, они имеют свои собственные судовые реестры,  хотя часто они обладают все же статусом «закрытых», а не «открытых» реестров (открытых для судовладельцев из любых государств). 

Таким образом актуально создание международных реестров морских судов в дополнение к национальным регистрам в качестве альтернативы институту «удобных» флагов. Это обусловлено потенциально возможным вариантом, который способен удержать судовладельцев от перевода их судов из-под национальной юрисдикции в финансово более комфортные «открытые» реестры государств
«удобного» флага. Регистрация судов и прав на них, ограничений (обременений) этих прав проводится включает в себя внесение записей в национальный судовой реестр (бербоут
чартерный реестр, реестр строящихся судов или международный реестр судов). Международные судовые реестры – так называемые «вторые» (параллельные) реестры – призваны помочь судовладельцам сократить затраты, повысить конкурентноспособность на мировом фрахтовом рынке и соответсвенно противодействовать утечке национального тоннажа под «удобные» флаги. Для обеспечения конкурентноспособности на мировом рынке регистрационных услуг «вторые» реестры стремятся обеспечить низкий размер регистрационных сборов [9. С. 3-7]. Отмечается, что в 1987 года впервые в Бергене был основан «Норвежский международный судовой регистр», который обеспечил значительные преференции судовладельцам по сравнению с национальной регистрацией судов [4].

Так в проведенном  международной организацией Фондом «Центр за свободу                          и процветание» (the Center for Freedom and Prosperity Fondation) исследовании, опубликованном в августе 2004 года, проанализировано влияние «открытых» реестров морских судов на  мировой рынок  грузоперевозок.                                                                        Ведение данных реестров осуществляет около тридцати государств, влияют на рост международной торговли путем сокращения логистических расходов, и повышая эффективность в транспортной отрасли. В частности по мнению старшего научного сотрудника  - эксперта американского исследовательского института Фонд «Наследие» (the Heritage Foundation) Даниэля Митчелла (Daniel J. Mitchell) «в отличие от монополистических национальных реестров, открытые реестры основаны на рыночной моделе. И так как они конкурируют друг с другом, чтобы привлечь судов, то это приводит к улучшению сервиса для судовладельцев и более рационального уровня налогообложения и регуляторной системы» [2]. Нормы международного морского права не препятствуют распространенной практики регистрации морских судов в «открытых» реестрах и ни каким образом не дискриминирует и не ущемляет права судовладельцев на «удобные» флаги.
В тоже время «Организация экономического сотрудничества и развития»                                (the Organization for Economic Cooperation and Development (ОЭСР/OECD) рассматривает «открытые» реестры в качестве одного из способов  «антиналоговой» конкуренции. Негативный подход к так называемым «удобным» флагам демонстрирует и Международная федерация работников транспорта (the International Transport Workers' Federation (ITF).  Но позиция специализированного учреждения ООН - Международной морской организации (the International Maritime Organization (IMO)  основана на усилиях по непрепятствованию морской международной торговле. Например, представитель Американского института предпринимательства Вероника де Ружи (Veronique de Rugy) исходит из того, что «антиконкурентный подход Организации экономического сотрудничества и развития и Международной федерации работников транспорта к «открытым» реестрам противоречат интересам всех торговых наций. Ограничение «открытых» реестров и возвращение к более высокой стоимости налогообложения национальных реестров вставляет палки в колеса мировой экономики» [2].
В Европе наиболее восстребованными являются мальтийский и кипрский реестры морских судов. В последние годы Кипр проводит политику, которая мапксимально благоприятна для судовладельцев. Кипрские законы о торгового судоходства снованы на английских актах торгового судоходства 1894-1954 годов. Регистрация судов находится в ведении Департамента торгового судоходства Министерства коммуникаций и общественных работ. Судно может быть зарегистрировано на Кипре, если оно взначительной части принадлежит кипрсикм резидентам, в том числе юридическим лицам. При этом судовладельцем может быть и некипрская компания, но также большая часть капитала которой принадлежит киприотам. Судоходные компании, принадлежащие нерезидентам Кипра, при получение ими доходов из источников за пределами Кипра, не подлежат налогообложению на Кипре. Но есть тенденция по изменению налогового режима «тоннажа» для компаний, занятых в международных морских перевозках, что повлечет за собой базу, подлежащие налогообложению налогом на Кипре. Судно может быть зарегистрировано только в регистре кипрских судов, если:                                                                                    - более 50% долей судна принадлежат гражданам Республики Кипра или гражданами стран-членов ЕС, если они назначили уполномоченного представителя на Кипре;                                - 100% долей судна принадлежат одной или нескольких компаниям, которые были созданы и действуют в соответствии с законодательством Республики Кипр и имеют свой зарегистрированный офис на Кипре, или в соответствии с законодательством любой другой ЕС государство-член при условии, что уполномоченный представитель назначается на Кипре, или управление судном возлагается в полном объеме на кипрскую компанию или управляющую судном компанию, в установленной форме осуществляющую коммерческую деятельность на Кипре;                                                                              - принадлежит не резидентам Республики Кипр или стран-участниц ЕС, но контролируется гражданами Кипра или гражданами государств-членов ЕС, либо имеет назначенных уполномоченных представителем на Кипре или управление судном возложено в полном объеме на кипрскую или управляющую судном компанию, в установленной форме осуществляющую коммерческую деятельность на Кипре. Компания считается контролируемая киприотами или гражданами других государств-членов ЕС, когда более половины ее акций принадлежат киприотам или граждан всех других государств-членов ЕС, или когда большинство директоров компании являются кипрские граждане или граждане любого другого государства-члена ЕС.

Регистрация традиционно зависит от возраста и типа судна. В июле 2005 года были внесены изменения в кипрское законодательство в отношении регистрации судов с целью гармонизации с европейскими стандартами, а также для преодоления проблем, возникших в ходе реализации существующей политики регистрации морских судов. Новеллы касались, в частности, новых категорий (классов) судов, таких как научно-исследовательские суда и малые пассажирские суда. Согласно последним правилам, грузовые суда более чем 500 тонн, с не превышающим возрастом 15 лет, могут быть свободно зарегистрированы на Кипре. Суда старше 15 лет, но не более 20 могут быть зарегистрированы с учетом удовлетворительного инспекционного заключения. Суда, под управлением компаниями, имеющими основное место бизнеса в ЕС или Европейской экономической зоне (EEA), с возрастом свыше 20 лет, но не превышающих 25 должны также пройти нормативно предусмотренный обязательный инспекционный осмотр на предмет соответствия требованиям принятого в 1993 году Международной морской организацией «Международного кодекса по управлению безопасностью» (the International Safety Management Code, устанавливающий стандарты в отношении безопасной эксплуатации судов и предотвращения загрязнения окружающей среды, и положениям которого придан обязательный характер путем включения его в Международную конвенцию по охране человеческой жизни на море 1974 года) [6]. Суда с возрастом старше 25, не принимаются к регистрации в Реестре морских судов Респеблики Кипр. Пассажирские суда (перевозящих более двенадцати пассажиров на международных рейсах), с возрастом не превышающие 30 лет, могут быть зарегистрированы на Кипре при условии их прохождения инспекционного осмотра. Пассажирские суда, превышающие                   30 лет, но не старше 40 лет должны пройти различные инспекции безопасности и эксплуатироваться компанией по управлению судном с основного места бизнеса в ЕС, наряду с другими требованиями. Пассажирские суда старше 40 лет не допускаются к регистрации кипрском реестре. Яхты и другие прогулочные суда могут быть зарегистрированы в Кипре, при условии, что они используются исключительно для отдыха и не участвует в какой-либо коммерческой эксплуатации, независимо от их размера. Суда, находящиеся в этой категории, которые не превышают 25 лет, могут быть зарегистрированы без каких-либо дополнительных условий. Суда, превышающие возраст 25 лет должны пройти проверку инспекционного осмотра. Стоит отметить, что суда могут быть временно зарегистрированы в то время как они находятся в порту, не на Кипре, при этом судовладельцы должны переоформить временную на постоянную регистрации судов во время фактического визита на Кипр в течение девяти месяцев.
Регистрационные взносы на Кипре являются низкими, и выгодно отличаются от сборов других реестров. Так традиционные преимущества кипрской регистрации, заключаются в следующем: отсутствие подоходного налога, налога на наследство или налога на прирост капитала на зарегистрированные на Кипре суда (их экипажа); отсутствие гербового сбора на документы или закладные; анонимность реальных судовладельцев посредством института номинального владения или доверительной собственности; о признании компетентности сертификатов из многих стран; отсутствие барьеров по добровольному исключения судна из кипрского реестра. В июне 2003 года, правительство Кипра приняло решение об отмене НДС, взимаемого с дорогостоящих (luxury) яхт, стоящих в кипрских гаванях. Налог, который был установлен в размере                       тридцати процентов для судов, швартовка в стране в течение шести месяцев или более, был крайне непопулярным среди яхт-сообщества и был подвергнут критике за отталкивание потенциальных богатых налогоплательщиков в экономически нестабильное время.
Мальта заключила все основные международные морские конвенции и является держателем одного из десяти крупнейших мировых судоходных реестров и наибольшего количества зарегистрированных морских судов в Европе, к концу 2012 года в мальтийском реестре были зарегистрированы в общей сложности около шести тысяч судов с общей сложностью 45,6 млн тонн грузоподъемностью. В мальтийский Закон торгового судоходства 1973 года (адаптировший нормы статутного права Англии и Уэльса о мореплавании) были внесены дополнения/изменения в 1986, 1988 и 1990 годах. Дирекция торгового судоходства Мальтийского морской администрации в целях контроля внедрила всемирную сеть сювейеров и инспекторов.  В мальтийском реестре возможна регистрация всех типов судов от прогулочных яхт до нефтяных вышек. Разрешена регистрация зафрахтованных без экипажа (bareboat-charter) как иностранных судов под мальтийским флагом, так и мальтийских судов под иностранным флагом. Для того, чтобы зарегистрировать судно на Мальте, оно должен быть в собственности компании, зарегистрированной на Мальте. В большинстве случаев, мальтийские транспортные компании освобождены от уплаты налогов. В мальтийском законодательстве нет ограничения на национальную принадлежность экипажа, и отсутствуют ограничения по возрасту для судов, нормативная гибкость проявляется и в регулировании правовотношений по продаже и залогу судов.

В январе 2006 года Мальта стала одним из четырех государств, получивших наивысший уровень рейтинге качества по результатам проверок контроля судов в рамках Парижского меморандума  (the Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, устанавливающий мировой индекс «эффективности флага» с градацией на «белый, серый и черный списки» с указанием соответствующих требований по дальнейшему улучшению). Следует отметить, что Российская Федерация по результатам 1 390 инспекций в рамках Парижского меморандума за 2011-2013 годы  заняла 28 из 46 позиций «Белого списка». За данный период на Мальте было 4 426 проверок, на Кипре - 1 940, соответственно в «Белом списке» данные страны занимают 22 и 23 позиции [8].                      Самыми эффективными классификационными (регистрационными) обществами  (негосуларственные учреждения, занимающееся регистрацией судов и оценкой их качеств при помощи института сюрвейеров на основе разрабатываемых обществами правил постройки судов разных типов) в настоящее время  являются английский Регистр Ллойда (Lloyd's Register), Американское Бюро Судоходства (American Bureau of Shipping), норвежское  Det Norske Veritas и японское Nippon Kaiji Kyokai [1].

Мировыми лидерами в международной регистрации морских судов являются Панама и Либерия, открывшие свои судовые реестры с упрощенными процедарами регистрации иностранных судов соответственно после Первой и после Второй мировых войн.
В Панаме действует «открытый реестр», регистрирующий суда независимо от юрисдикционной принадлежности их владельцев. Панамский реестр известен своими умеренными пошлинами, отсутствием налогов при продаже судов, отсутствием налообложения доходовь от зарубежных морских коммерческих перевозок. Упрощенный подход в правовом регулировании при регистрации судов проявляется в отсутствии  ограничений возраста судов, в Панаме не нужно предоставлять Сертификат сюрвейера о техническом состоянии судна (Certificate of Survey). Внесение судна в панамский морской реестр производится Управлением торгового флота (Directorate of Merchant Marine). Постоянной регистрации судна в панамском реестре предшествует временная, позволяющая должным образом подготовить все необходимые документы. Оформление временной регистрации заключается в выдаче судовладельцу временного регистрационного сертификата на сроком на шесть месяцев.

В настоящее время либерийском реестре значится более четырех тысяч судов с более чем 133 млн. тонн брутто грузоподъемности, что составляет одиннадцать процентов от мирового гражданского морского флота. Под либерийским флагом ходят почти каждый тип судна, реестр имеет опыт работы с судов специального назначения и крупных пассажирскими судами. Успех либерийского реестра заключается в высоких стандартах, установленных и поддерживаемых в течение длительного периода времени. Реестр обладает заслуженной репутацией за качество, эффективность, безопасность и сервис (либерийский реестр находится в верхней части «Белого списка» согласно инспекционного рейтинга в рамках Парижского меморандума), при этом Либерия предлагает один из самых удобных, эффективных с налоговой составляющей офшорных морских реестров в мире. Либерия подписала основные международные морские конвенции и сотрудничает с основными классификационными (регистрационными) обществами в целях обеспечения надлежащего соблюдения и обеспечения международных морских правил и кодексов. Как следствие данного сотрудничества осуществляется внедрение международных правил и норм, призванных содействовать четкому и недвусмысленному техническому контролю при строительстве судов для обеспечения соблюдения безопасной эксплуатации судов, плавающих под либерийским флагом. В качестве примеров  следует упомянуть Приложение VI к Международной Конвенции по предотвращению загрязнения с судов (the International Convention                           for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL / МАРПОЛ) (1973/1978) [10],                      а также Международный  кодекс  по охране  судов  и  портовых  средств                                 (the  International Ship and Port Facility Security Code (ISPS),  дополняющий Международную конвенцию по охране человеческой жизни на море (the International Convention f Safety of Life at Sea (SOLAS) Convention (1974/1988) [5]. Кроме того, Либерия также впервые в мире внедрила биометрический документ, удостоверяющий личность моряков. Следует также отметить, что нормативно-правовое регулирование Либерии в максимальной мере заимствовало  принципы специализированного учреждения ООН - Международной организации труда (the International Labour Organization (ILO).                       Реестр администрирует являющаяся агентом Министерстваа иностранных дел Республики Либерии компания «Либерийский международный регистр судов и корпораций» (Liberian International Shipping & Corporate Registry (LISCR) LLC), которая имеет головные офисы в США (Вена, штат Вирджиния, и Нью-Йорке), недавно был открыт офис в Гамбурге (помимо уже действующих в Гонг-Конге, Дубаи, Нью-Йорке, Лондоне, Монровии, Никосии, Пирее, Рио-да-Жанейро, Сеуле, Сингапуре, Токио, Шанхае и Цюрихе). «Либерийский международный регистр судов и корпораций» сделал значительные инвестиции в современные коммуникационные технологии в целях удовлетворения потребностей сегодняшнего судоходства [11]. В апреле 2006 года, администратором либерийского реестра была воспринята программа стимулирования качества Qualship 21, зазработанная Береговой охраной Соединенных Штатов (USCG) с целью стимулирования судов, которые отвечают правилам и стандартам безопасности и борьбы с загрязнением прибрежных вод. В рамках данной инициативы с первого января 2001 года Береговая охрана США внедрила административную систему, которая идентифицирует торговые суда и принимает решение о частоте проверок, основываясь на истории инспекций за предыдущие два года. Преимущества программы Qualship 21 включают сокращение в портовых проверок и упрощение процедур государственного контроля.
Сегодня можно с уверенностью констатировать, что основополагающие вопросы морского права систематизированы и даже кодифицированы, поскольку как следует согласиться с утверждением, что «кодификация неразрывно связана с прогрессивным рразвитием международного права» [7. С. 218]. Несмотря на это крайне необходима тенденция к гармонизации и унификации норм национальных законодательств, регулирующих вопросы регистрации морских судов.
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