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Особые экономические зоны в России не становятся центрами взрывного экономического роста, как 
это происходит в других странах. Будучи созданы в целях дополнительного привлечения иностранных и от-
ечественных инвестиций в обрабатывающие сектора промышленности, стимулирования развития регионов, 
развития высокотехнологичных отраслей промышленности и сферы услуг, создания новых высококвалифи-
цированных рабочих мест, они выполняют заявленные функции лишь частично. В статье кратко проанали-
зированы экономические аспекты законодательства о портовых особых экономических зонах и дана оценка 
их влияния на привлекательность данного вида экономических систем для иностранных инвесторов. Особое 
внимание уделено рискам, угрожающим устойчивому развитию бизнеса в портовых особых экономических 
зонах в России. Сделан вывод о сомнительной привлекательности особых экономических зон портового 
типа для бизнеса как российского, так и иностранного, что подтверждается динамикой их развития за пять 
лет.
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Special economic zones in Russia do not become the centers of blowing economic growth as is in the other 
countries. Being created with the aims of attraction of the foreign and domestic investments into the manufacturing 
sectors, stimulation of regional progress, development of the hi-tech industries and services, producing of the 
new working positions requiring the high skilled workforce, they fulfi ll the declared functions only partially in 
general. The economic aspects of the legislation on harbor type special economic zones are analyzed in brief, and 
the estimation of legislation infl uence on the attractiveness of the given form of economic systems for the foreign 
investors is presented in the article. The special attention is paid to the risks menacing the sustainable development 
of business in the harbor type special economic zones in Russia. The conclusion shows the doubtful attractiveness 
of the harbor type special economic zones to the business, the both Russian and foreign, that proves by the dynamics 
of their development during fi ve years.
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1. Текущее состояние особых 
экономических зон портового 

типа в России
Особые экономические зоны в Россий-

ской Федерации были объявлены одним 
из приоритетных направлений экономиче-
ского развития. Целями создания особых 
экономических зон называют: дополни-
тельное привлечение иностранных и отече-
ственных инвестиций в обрабатывающие 
сектора промышленности; стимулирование 
развития регионов, содействие в решении 
проблем выравнивания уровня их экономи-
ческого развития; развитие высокотехноло-
гичных отраслей промышленности и сферы 
услуг, содействие переводу российской эко-
номики на инновационный путь развития; 
создание новых высококвалифицирован-
ных рабочих мест.

Предполагалось, что может быть созда-
но пять морских портовых зон, расположен-
ных в Азово-Черноморском, Арктическом, 
Балтийском, Дальневосточном и Каспий-
ском бассейнах. Общее число портовых 
зон, включая аэропорты, должно было 
быть не менее семнадцати. Планировалось 
создать на территории РФ транспортный 
перекресток из направлений Восток‒Запад 
и Юг‒Север. Однако морские порты Санкт-
Петербург, Усть-Луга и Приморск, которые 
считались главными претендентами на 
организацию особых экономических зон 
портового типа (далее ПОЭЗ), отказались 
от участия в конкурсе заявок. Заявка на ор-
ганизацию ПОЭЗ в порту Восточный При-
морского края формально была подана, но 
к ней не были приложены подтверждения 
о согласии собственников земли и объектов 
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инфраструктуры на организацию портовой 
особой экономической зоны. Соответствен-
но, заявка не прошла отбор. В результате 
первого тура конкурса, итоги которого были 
подведены 2 июня 2008 года, были ото-
браны три заявки на организацию ПОЭЗ: 
в Ульяновской области на базе международ-
ного аэропорта «Ульяновск-Восточный», 
в Красноярском крае на базе международ-
ного аэропорта «Емельяново», в Хабаров-
ском крае на базе морского порта «Совга-
вань». По данным Cчетной палаты (декабрь 
2013 года), экономическая эффективность 
функционирования особых экономических 
зон оценивается в 80 копеек на один рубль 
инвестиций, а расходы управляющих ком-
паний покрываются доходами на 40 % [4].

2. Законодательная база ПОЭЗ
2.1. Правовое определение объекта.
Понятие особой экономической зоны 

портового типа было закреплено Феде-
ральным законом № 240-ФЗ «О внесении 
изменений в Федеральный закон «Об осо-
бых экономических зонах в Российской 
Федерации» и отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» от 30 октября 
2007 г. Закон установил понятие «Особая 
экономическая зона портового типа» и до-
полнил ранее принятый Федеральный за-
кон № 116-ФЗ «Об особых экономических 
зонах в Российской Федерации» от 22 июля 
2005 года. В соответствии с принятыми за-
конами были установлены основные поло-
жения деятельности ПОЭЗ на территории 
Российской Федерации. ПОЭЗ представ-
ляет собой определяемую Правительством 
Российской Федерации часть территории 
Российской Федерации, на которой дей-
ствует особый режим предпринимательской 
деятельности, предусматривающий налого-
вые льготы. ПОЭЗ создаются на срок 49 лет 
на территориях морских портов и речных 
портов, открытых для международного со-
общения, аэропортов, открытых для между-
народных воздушных линий, и на террито-
риях, предназначенных для строительства, 
реконструкции и эксплуатации морского 
порта, речного порта, аэропорта. ПОЭЗ не 
могут включать в себя пассажирские ком-
плексы. Первоначально было определено, 
что ПОЭЗ создаются на участках террито-
рии, которые имеют общую границу, пло-
щадью не более 50 квадратных киломе-
тров, в том числе на участках, находящихся 
в частной собственности, а также в поль-
зовании граждан РФ или юридических 
лиц. На земельных участках, образующих 
ПОЭЗ, могут быть расположены объекты 
инфраструктуры, которые находятся в го-
сударственной, муниципальной или част-

ной собственности и которые используются 
в портовой деятельности или в деятельности 
по строительству, реконструкции и эксплуа-
тации объектов портовой инфраструктуры.

2.2. Права и обязанности резиден-
та ПОЭЗ

Резидентом ПОЭЗ может стать ком-
мерческая организация (за исключением 
унитарного предприятия), зарегистриро-
ванная на территории муниципального 
образования, в границах которого распо-
ложена ПОЭЗ, или на территории одно-
го из муниципальных образований, если 
ПОЭЗ расположена на территориях не-
скольких муниципальных образований. 
Для осуществления деятельности в ПОЭЗ 
резидент должен заключить с органами 
управления ПОЭЗ соглашение об осущест-
влении деятельности.

Закон устанавливает обязательства ре-
зидента ПОЭЗ. Если предполагается, что 
резидент ПОЭЗ будет осуществлять стро-
ительство объектов портовой инфраструк-
туры, то в течение срока действия договора 
его капитальные вложения должны быть не 
менее 10 миллионов евро (Федеральный 
закон № 340-ФЗ «О внесении изменений 
в Федеральный закон «Об особых эконо-
мических зонах в Российской Федерации» 
и отдельные законодательные акты Рос-
сийской Федерации» от 25 декабря 2009 г.). 
Если соглашение предполагает реконструк-
цию объектов портовой инфраструктуры, то 
вложения должны быть не менее 3 миллио-
нов евро. При этом нематериальные активы 
в сумме вложений не учитываются.

2.3. Экономическая деятельность в ПОЭЗ
Виды деятельности резидента ПОЭЗ су-

щественно ограничены и включают:
– погрузочно-разгрузочные работы;
– складирование и хранение товаров, 

а также оказание транспортно-экспедитор-
ских услуг;

– снабжение и снаряжение судов или 
воздушных судов, в том числе судовыми 
припасами, бортовыми запасами, оснаще-
ние судов или воздушных судов;

– ремонт, техническое обслуживание, 
модернизация морских и речных судов, воз-
душных судов, авиационной техники, в том 
числе авиационных двигателей и других 
комплектующих изделий;

– переработку водных биологических 
ресурсов;

– операции по подготовке товаров 
к продаже и транспортировке (упаковка, 
сортировка, переупаковка, деление партии, 
маркировка и тому подобные операции);

– простые сборочные и иные операции, 
осуществление которых существенно не 
изменяет состояние товара, в соответствии 
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с перечнем, утверждаемым Правительством 
Российской Федерации;

– биржевую торговлю товарами;
– оптовую торговлю товарами;
– обеспечение функционирования объ-

ектов инфраструктуры портовой особой 
экономической зоны.

2.4. Финансовые обязательства рези-
дента ПОЭЗ

Любой вид деятельности в ПОЭЗ, не 
связанный с капитальными вложениями 
в инфраструктуру, должен быть обеспечен 
залогом со стороны резидента. Обеспече-
ние уплаты таможенных пошлин и налогов 
не может быть менее:

– тридцати миллионов рублей при осу-
ществлении портовой деятельности, свя-
занной со складированием любых товаров, 
с их хранением, оптовой и биржевой тор-
говлей ими, в том числе подакцизных това-
ров или минерального сырья;

– десяти миллионов рублей при осу-
ществлении портовой деятельности, свя-
занной со складированием товаров, не яв-
ляющихся подакцизными товарами или 
минеральным сырьем, с их хранением, оп-
товой и биржевой торговлей ими;

– двух с половиной миллионов рублей при 
осуществлении иной портовой деятельности.

2.5. Налоговые преференции для рези-
дентов ПОЭЗ

Налоговые льготы для резидентов 
ПОЭЗ закреплены в Налоговом кодексе. 
Работы и услуги в ПОЭЗ освобождены от 
НДС (18 %, статья 149 Налогового кодекса 
РФ). Соответственно, все работы и услу-
ги в пределах ПОЭЗ становятся дешевле 
в среднем на 15 %. На ввозимые в ПОЭЗ 
товары распространяются условия, ана-
логичные режиму свободной таможенной 
зоны; таможенные пошлины и акцизы на 
ввозимые в ПОЭЗ товары в основном не 
уплачиваются. Резиденты ПОЭЗ освобож-
дены на 5 лет от уплаты земельного налога 
(статья 395 Налогового Кодекса РФ). Есть 
сведения о дополнительных преференциях 
резидентам ПОЭЗ. Планируемые льготы:

– снижение размера платежей в соци-
альные фонды до 14 %; условие характерно 
для других видов особых экономических 
зон в РФ, но в ПОЭЗ не предложено;

– налоговые каникулы на пять лет по 
налогу на имущество – ничтожный срок 
в сравнении со сроком окупаемости круп-
ных инфраструктурных объектов.

В рамках повышения эффективности 
и оптимизации деятельности особых эконо-
мических зон правовая база совершенству-
ется. В 2013 году были приняты поправки 
в части оптимизации полномочий органов 
управления ОЭЗ, была разрешена перера-

ботка (но не добыча) полезных ископаемых 
в ОЭЗ (Федеральный закон № 231-ФЗ «О вне-
сении изменений в статьи 4 и 10 Федерально-
го закона «Об особых экономических зонах 
в Российской Федерации» от 23 июля 2013 г.).

3. Проблемы и риски вхождения 
международного бизнеса в российские 
портовые особые экономические зоны

3.1. Экономическая цель создания ПОЭЗ
Портовые особые экономические зоны 

задумывались как очаги комплексного пре-
одоления крайне неблагоприятного эконо-
мического климата, сложившегося в России 
в целом и в крайней степени проявляюще-
гося в восточных регионах [5]. Особенно 
этот вопрос важен для несырьевых отрас-
лей, в число которых входит транспортная 
отрасль и сфера логистики в целом. Созда-
ние портовых особых экономических зон 
было нацелено на рост перевалочных мощ-
ностей, что должно было повлечь за собой 
привлечение дополнительных грузопотоков 
за счет весьма выгодных для перевозчиков 
и грузовладельцев условий. Перспективы 
ПОЭЗ могут рассматриваться в единствен-
ном аспекте – являются ли они привлека-
тельными для бизнеса в целом в смысле 
формируемых для бизнеса рисков [2]. За 
последние годы бизнес ответил на этот во-
прос: из трех отобранных ПОЭЗ ни одна не 
развивается в соответствии с планом.

3.2. Препятствия для развития и функ-
ционирования бизнеса в ПОЭЗ

Анализ федерального законодательства 
показывает, что его текст был подготовлен 
узкими специалистами в отдельных обла-
стях транспортной отрасли, не имеющими 
цельного видения роли логистики в динами-
ке современной мировой экономики. В ре-
зультате был принят закон, имеющий узкую 
ведомственную направленность при полном 
отсутствии важнейших характеристик феде-
рального закона – целостности, системности 
и комплексности. Свою негативную роль 
сыграла позиция Министерства финансов, 
ее следствие – потеря интереса логистиче-
ского бизнеса к созданию и развитию ПОЭЗ 
[1]. На данный момент официально остались 
две территории для создания ПОЭЗ в Улья-
новске и в Советской Гавани, организован-
ные в конце 2009 года, соответственно 30 
и 31 декабря, постановлениями Правитель-
ства РФ № 1163 и № 1185. Их перспективы 
сомнительны в условиях действующей базы, 
а недостаточный интерес к ним со стороны 
бизнеса очевиден.

3.3. Риск разрывов внутренней инфра-
структуры

В первоначальной версии законода-
тельство предполагало организацию ПОЭЗ 
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на участке земли с общей границей. Одна-
ко позднее была внесена поправка, которая 
включила в состав ПОЭЗ прилегающую 
акваторию, что позволило создавать ПОЭЗ 
из нескольких участков земли, не имею-
щих общей границы, но объединенных 
участком прилегающей акватории. При 
этом в закон не было добавлено положение 
о наземных (подземных) инфраструктур-
ных сетях, связывающих части портовой 
особой экономической зоны. Наземные 
(подземные) инфраструктурные сети, име-
ющие единственную функцию обеспече-
ния коммуникаций любого вида между 
частями портовой особой экономической 
зоны, за пределами ПОЭЗ не являются ее 
частью, и их деятельность не регулируется 
в рамках деятельности в ПОЭЗ.

3.4. Риск финансовых обязательств ре-
зидентов ПОЭЗ

Требование о внесении залога для обе-
спечения уплаты налогов и таможенных 
пошлин выдавливает наиболее активную 
часть бизнеса из ПОЭЗ. Практика показы-
вает, что применение соответствующего 
раздела Таможенного кодекса вызывает зна-
чительные трудности у участников внешне-
экономической деятельности. В частности, 
распространенным способом обеспече-
ния уплаты таможенных пошлин остается 
перевод соответствующей суммы на счет 
уполномоченного таможенного органа. Для 
резидента ПОЭЗ это требование означа-
ет замораживание от 10 до 30 миллионов 
рублей оборотных средств и ежегодные 
потери в размере нормы прибыльности. 
Нормальная хозяйственная деятельность 
среднего бизнеса в РФ предполагает сред-
негодовую доходность по чистой прибыли 
20–25 процентов без учета инфляции, что 
означает потери не менее пяти миллионов 
рублей в год на замороженных средствах.

У крупного бизнеса вхождение в ПОЭЗ 
также может вызвать затруднения. В пер-
воначальном варианте закон устано-
вил минимальный размер инвестиций 
в инфраструктурные объекты в размере 
50–100 миллионов евро, в зависимости 
от типа порта. Для сравнения, в конце 
2008 года Газпром выкупил 25 % акций ОАО 
«Дальтрансгаз» за 2,604 миллиарда рублей, 
что составляло по текущему курсу 62,6 мил-
лиона евро [3]. Иначе говоря, участник ин-
фраструктурного проекта в морском порту 
должен инвестировать в виде капитальных 
вложений эквивалент примерно 40 % акти-
вов ОАО «Дальтрансгаз», которое является 
владельцем газопровода Сахалин ‒ Хаба-
ровск ‒ Приморье со всеми ответвления-
ми. Впоследствии минимальный объем ка-
питальных инвестиций был сокращен до 

10 миллионов евро, но эта сумма также ве-
лика с учетом рисков.

3.5. Риск неразрешенных видов дея-
тельности

Логистика материальных потоков пред-
полагает наличие двух встречных пото-
ков – материального и информационного. 
Информационный поток представляет собой 
неотъемлемую часть материальной логисти-
ческой системы. Между тем в действующем 
законодательстве нет упоминания о необ-
ходимости ведения в ПОЭЗ деятельности 
по информационному обмену и передаче 
данных. Поскольку услуги связи, услуги по 
передаче данных, услуги по предоставлению 
информации не разрешены в ПОЭЗ, инфор-
мационное обеспечение бизнеса в ПОЭЗ 
остается нерешенной задачей.

Страховой бизнес является важной 
частью обеспечения мировых перевозок, 
обеспечивая страхование рисков, возника-
ющих при движении материального пото-
ка. Страховой бизнес и страховая деятель-
ность в ПОЭЗ не разрешены. Страховое 
обеспечение грузоперевозок в ПОЭЗ может 
выполняться только компаниями – нерези-
дентами ПОЭЗ. Поскольку сюрвейерская 
деятельность также не разрешена в ПОЭЗ, 
становится непонятным принцип разреше-
ния страховых случаев с грузами в ПОЭЗ. 
В 2008 году был внесен законопроект с по-
правками к законодательству о ПОЭЗ. Было 
предложено добавить в число разрешенных 
видов деятельности лоцманские, букси-
ровочные, швартовочные услуги, а также 
производство морских, речных и воздуш-
ных судов. На данный момент нет сведений 
о процессе прохождения даже такого скуд-
ного списка поправок.

3.6. Риск обособления ПОЭЗ
Первые портовые особые экономиче-

ские зоны появились в 70-х годах прошло-
го века. Современная тенденция развития 
портовых особых экономических зон за-
ключается в их интегрировании с торго-
выми и производственными зонами. Зако-
нодательный комплекс РФ, регулирующий 
деятельность ПОЭЗ, не предусматривает ни 
в какой степени интеграцию ПОЭЗ с осо-
быми зонами других видов в единые хозяй-
ственные комплексы.

3.7. Риск потери собственности в ПОЭЗ
Собственники земли и объектов инфра-

структуры в портах, где могли бы появить-
ся ПОЭЗ, также насторожены. Причина за-
ключается в том, что земельный участок, 
расположенный в границах портовой осо-
бой экономической зоны, может быть изъ-
ят у собственника для государственных или 
муниципальных нужд путем выкупа госу-
дарством или продажи с публичных торгов. 
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Фактически предоставлена возможность за-
конного отъема земельных участков у соб-
ственников в границах ПОЭЗ. Вообще, дей-
ствующий пакет законов не привлекателен 
для собственников территорий портов. Для 
организации ПОЭЗ собственники земли 
и объектов инфраструктуры должны дать 
согласие на организацию ПОЭЗ на их соб-
ственности. После этого они должны либо 
стать резидентами ПОЭЗ, что предполагает 
значительные вложения и сомнительную 
привлекательность, либо подпадают под 
угрозу лишения собственности.

Выводы
Очевидно, что единственная цель созда-

ния ПОЭЗ в России – обеспечение совмест-
ных государственно-частных вложений 
в портовую инфраструктуру в соотношении 
1:4–5 с последующим предоставлением 
частному бизнесу права эксплуатации по-
строенных инфраструктурных объектов на 
срок до 49 лет.

ПОЭЗ в России в целом обладают со-
мнительной привлекательностью и влекут 
значительные риски для бизнеса. ПОЭЗ мо-
жет оказаться привлекательной только в тех 
портах, где земля и объекты инфраструкту-
ры находятся в муниципальной или феде-
ральной собственности, поскольку в этом 
случае условная передача земли в частное 
пользование производится по факту заяв-
ления инвестора под заявленный инвести-
ционный проект. Можно предположить, 
что именно этой особенностью отличались 
аэропорт в Ульяновске и морской порт в Со-
ветской Гавани.

Налоговые преференции в ПОЭЗ не-
существенны. Однако общий уровень при-
быльности бизнеса в РФ может оказаться 
привлекательным для иностранных инве-
сторов именно в режиме ПОЭЗ, поскольку 
в ПОЭЗ предположительно обеспечивается 
упрощенный порядок администрирования 
бизнеса и высокая степень прозрачности.

Участие иностранного инвестора в раз-
витии ПОЭЗ возможно через посредни-
чество российской компании – резидента 
ПОЭЗ. Возможные формы участия: договор 
о посреднической деятельности с какой-
либо российской компанией, договор о со-
вместной деятельности, создание на терри-
тории РФ филиала или представительства 
иностранного юридического лица, создание 
нового юридического лица с частичным 
или полным иностранным участием.
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