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Термин «порто-франко» (free port, porto 
franco, free zone, zona franco, bonded area, 
foreign-trade zone и др.) имеет итальянские 
корни и обозначает «приморскую гавань, 
пользующуюся правом беспошлинного ввоза 
заграничных и туземных товаров». Сегодня 
под термином «порто-франко» чаще всего 
понимают определённую территорию, вну-
три которой расположены производственные 
или транспортно-логистические объекты, 
объекты производственной, транспортной, 
социальной и др. инфраструктуры и т.д., 
и которая представляет собой, как правило, 
специальную таможенную зону или тамо-
женную территорию, на которой действуют 
упрощенные таможенные правила (или та-
моженные платежи полностью отсутствуют), 
осуществляется неконтролируемый транс-
шипмент и действуют другие, оговорённые 
соответствующими соглашениями и государ-
ственными нормативными актами особенно-
сти экономического регулирования.

В эпоху великих географических откры-
тий, а также по мере развития и усиления 
экономических и торговых связей между го-
сударствами и континентами в Хv–xvII вв. 
торговые интересы, прежде всего, морских 
государств (Италии, Франции, Германии, 
Испании и др.) стали требовать создания не 
только новых городов-портов, но и специ-
альных портовых зон с особым экономиче-
ским режимом. Так, например, уже в 1547 г. 
был открыт порто-франко в Ливорно (Ита-
лия), которое за короткое время приобре-
тает значение важного места для склади-
рования и хранения товаров для торговли 
с Левантом. Спустя менее двадцати лет пор-
то-франко создаётся в Генуе (в 1595 г.), за-
тем в Венеции (в 1661 г.), в 1664 г. в Альто-
не (Италия), в 1669 г. в Марселе (Франция), 
в 1706 г. – в Гибралтаре, в 1718 г. в Порт-
Магоне (Испания), в 1727 г. в Гамбурге, 
в 1824 г. в Бремене и в 1833 г. в Любеке 
(Германия). 
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установлен Высочайшим указом Импе-
ратора Александра II от 16 апреля 1817 г. 
в г. Одессе, как складочном месте для на-
правления европейских товаров в Синоп. 
Фактически порто-франко было введено 
лишь в 1819 г., после устройства за чертой 
города таможенных пунктов, и просуще-
ствовало там (с некоторыми перерывами) до 
19 апреля 1859 г. Несмотря на тот факт, что 
режим порто-франко сделал Одессу прак-
тически 3-м городом Российской империи, 
и сделал Одессу Одессой (правда, именно 
темпы развития экономики города в режи-
ме порто-франко, а также недостаток зем-
ли для расширения территории порта и др. 
причины, на наш взгляд, и привели к необ-
ходимости его отмены), экономика страны 
ежегодно несла убытки в размере порядка 
200–400 тыс. руб. [см. 3]. 

Позднее режимы порто-франко были 
установлены и в некоторых других городах 
Российской империи, а с 25 декабря 1862 г. 
порто-франко было учреждено в тогда ещё 
Приморской области, в г. Владивостоке, 
и просуществовало до 1 марта 1909 г. [см. 
1–2, 7–9, 12–13].

Напомним, что Приамурье и Приморье 
Россия получила согласно Айгунскому до-
говору 1858 года, и при этом сразу же перед 
тогдашним правительством России встал 
вопрос о хозяйственном освоении полу-
ченных территорий. Трудности колониза-
ции региона, вызванные его оторванностью 
от развитых центров Российской империи, 
стали, на наш взгляд, одной из основных 
причин создания здесь режима беспошлин-
ной торговли, тем более, что именно порты 
долгое время являлись главными центрами 
освоения территории, а таможенная и по-
граничная охрана практически отсутство-
вала (заметим, правда, что беспошлинная 
торговля иностранными товарами в При-
морской области отменена только в отноше-
нии спирта, вин, табака и сигар) [см. 2, 5]. 

Система порто-франко во Владивосто-
ке должна была обеспечить заграничными 
товарами промышленного и сельскохозяй-
ственного производства жителей края при 
отсутствии местного производства и надёж-
ных путей сообщения, которые позволяли 
бы поставлять товары из европейской Рос-
сии (это был, прежде всего, морской транс-
порт, так как железной дороги – Трансси-
ба – пока ещё не существовало). К тому же 
в то время порто-франко уже действовало 
в Одессе, принося городу и его жителям 
весьма положительные результаты.

Справедливости ради нужно сказать, 
что создание «сети» порто-франко (с раз-
личным правовым и экономическим режи-

мом) на российском Дальнем Востоке нача-
лось 27 августа 1828 года, когда Сенатским 
указом о разрешении на Камчатке загранич-
ной торговли был установлен режим порто-
франко на Камчатке. Согласно этому Указу, 
на 10 лет было разрешено беспошлинно 
ввозить на Камчатку иностранные товары 
(кроме чая, рома, водки и других крепких 
напитков), а также беспошлинно вывозить 
российские товары (кроме монет и ассигна-
ций) [см. 7, с. 58–59].

1 ноября 1856 года и 4 ноября 1857 года 
была разрешена беспошлинная иностран-
ная торговля в портах Приамурского края, 
на устьях Амура и вверх по реке. 22 декабря 
1860 года режим свободной торговли ино-
странными товарами был распространен 
и на все порты Приморской области Восточ-
ной Сибири «для упрочнения поселений по 
Уссури, для большего обеспечения потреб-
ностей жителей Охотска и Петропавлов-
ска». В 1862 году режим порто-франко был 
установлен и в портах Дуэ, Косунае, Де-
Кастри, Владивостоке и гаванях Св. Ольги 
и Новгородской, а в 1869 году был разрешен 
беспошлинный ввоз иностранных товаров 
через Аянский и другие порты Охотского 
моря [см. 7, с. 60–61; 12, с. 45–48].

Этот режим привлекал как зарубежный 
товар, так и иностранные инвестиции. Так, 
например, только за период с 1883 года по 
1899 год объем грузооборота Владивосто-
ка увеличился с 47,8 тыс. т. до 333,3 тыс. т., 
или почти в 7(!) раз. Современники от-
мечали, что во Владивостоке «всякая во-
обще американская вещь стоит втрое де-
шевле, чем в Америке» [1]. Именно тогда 
Приамурье стало эффективным сельско-
хозяйственным регионом, чему немало 
способствовал режим порто-франко. Уве-
личились темпы освоения региона и снаб-
жения российской армии, в особенности, 
военно-морского флота. К тому же Россия 
утвердилась в дальневосточном регионе. 
Благодаря режиму порто-франко экономи-
ка региона была создана с нуля: до этого, 
по сути, не было ни рынка, ни капитала, ни 
рабочий силы.

Одной из главных особенностей дальне-
восточного порто-франко было распростра-
нение режима беспошлинной торговли на 
огромную территорию Восточной Сибири. 
Административно вошедшее в 60-е годы 
xIx в. в состав Российской империи, При-
амурье многие десятилетия существовало 
вне ее таможенной границы, которая вплоть 
до 1900 г. проходила в районе оз. Байкал. 
Именно здесь была устроена так называ-
емая таможенная линия, обозначившая на 
долгие годы самую восточную таможенную 
черту России [см. 4–5].
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торговле произошел с открытием весной 
1880 г. регулярного пароходного сообще-
ния между Одессой и Владивостоком. Вве-
зённые морем во Владивосток товары ста-
ли теперь проникать по Амуру вплоть до 
Благовещенска, а сухопутный привоз их 
почти прекратился. Главным преимуще-
ством нового торгового пути, несомненно, 
было сокращение сроков доставки товаров 
из Европейской России. Морской путь да-
вал выигрыш во времени по сравнению 
с сухопутной доставкой через Сибирь: до 
Владивостока – 255 дн., Николаевска – 211, 
Хабаровска – 176 и Благовещенска – 159 дн. 
При этом если доставка одного пуда груза 
из Москвы до Владивостока через Сибирь 
обходилась 10 руб., то стоимость морской 
доставки этого же пуда из Одессы во Вла-
дивосток составляла всего 2 руб. 27 коп. 
Как следствие – все привозимые отече-
ственные товары подешевели на 30 %, что 
благотворно сказалось на общей структуре 
цен, вызвав и удешевление иностранных то-
варов, которые доставлялись всегда исклю-
чительно морем и выигрывали в цене с оте- 
чественными аналогами именно благодаря 
низким фрахтам [см. 2].

К этому времени также стало очевид-
ным, что, стимулируя импорт, порто-франко 
не давало развиваться местному производ-
ству и не приносило таможенных доходов. 
С введением в эксплуатацию морского со-
общения Одесса – Владивосток и Великого 
сибирского железнодорожного пути (Транс-
сиба), по которому теперь можно было до-
ставлять отечественный товар, порто-фран-
ко не только потеряло свою актуальность, 
но и стало тормозить развитие отечествен-
ного производства и торговли. Если изна-
чально этот режим устанавливался в целях 
скорейшего освоения территорий, улучше-
ния качества жизни населения, то теперь 
этот вопрос перешел в плоскость государ-
ственных фискальных интересов. Промыш-
ленники европейской части России про-
являли все большую заинтересованность 
к Дальнему Востоку как рынку сбыта своих 
товаров, а фискальные органы были заинте-
ресованы в получении таможенных плате-
жей. В частности, за отмену порто-франко 
выступил и министр финансов С.Ю. Витте, 
отметив: «В первое время по присоедине-
нии к России Приамурский край, лишенный 
всякого общения с остальной Россией при 
отсутствии путей сообщения, естественно, 
был на положении вольной колонии, так 
как необходимо было облегчить местным 
жителям снабжение всеми необходимыми 
предметами потребления. Но с постройкой 
Сибирской железной дороги условия эти 

совершенно изменились: стал возможен 
подвоз товаров сухим путем, и, таким об-
разом, уединенная прежде окраина вошла 
в экономическое общение с остальной им-
перией» [цит. по: 2]. 

В итоге, 15 мая 1900 года положени-
ем «Об устройстве таможенного надзо-
ра в Приамурском крае» здесь были соз-
даны таможенные учреждения, 10 июня 
1900 года был принят закон об обложении 
таможенной пошлиной иностранных това-
ров, привозимых в Приамурский край, что 
само по себе стало отменой режима порто-
франко в Приамурье [см. 4]. 

Однако уже в 1902 году появился про-
ект создания «вольной гавани» во Влади-
востоке. Согласно этому проекту, «вольная 
гавань» устанавливалась: «1) для беспош-
линного склада и хранения (с разбивкой, 
сортировкой и переукупоркой мест) всяко-
го рода иностранных товаров, привозимых 
к Владивостокскому порту: а) специально-
транзитных, направляемых через Влади-
восток из местностей заграничных или же 
внутренних, но лежащих вне черты тамо-
женного обложения Приамурского края, 
безразлично как в районы заграничные, так 
и внутренние, но изъятые из пошлинно-
го обложения; б) складочных, получаемых 
во Владивостоке в виде запасов на случай 
сбыта на внутренних или заграничных рын-
ках; и 2) для склада русских товаров, вы-
возимых заграницу, с возвратом акциза или 
пошлины за употребленный на выделку их 
материал» [7, с. 63], а также для беспош-
линного складирования и хранения ино-
странных товаров: специально-транзитных, 
проходящих через Владивосток из местно-
стей, находящихся вне черты таможенного 
обложения Приамурского края, и складоч-
ных, а также для склада отечественных то-
варов, вывозимых за границу, с возвратом 
пошлины на сырье [см. там же, с. 63–66]. 
Согласно п. 13 «Проекта учреждения воль-
ной гавани Владивостока 1902 г.»: «Вольная 
гавань остается закрытой с захода солнца 
до его восхода. Рабочие в этот промежуток 
времени не впускаются и не выпускаются, 
а пакгаузы запираются. Работы в Вольной 
гавани на воде производятся только спе-
циально приписанными к Вольной гавани 
баржами и шлюпками; посторонние пла-
вучие средства, без специального разреше-
ния таможни, в Вольную гавань вообще не 
допускаются; равным же образом никаким 
баржам, катерам и шлюпкам выходить из 
Вольной гавани без специального пропуска 
таможенного управления не разрешается. 
Выпуск товаров из Вольной гавани произ-
водится только в установленное таможен-
ным уставом время.
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грузка на судах могут производиться не 
иначе, как каждый раз с предварительным 
письменным объявлением об этом тамож-
не» [7, с. 66]. Однако реализовать данный 
проект так и не было суждено.

Окончательно вопрос был закрыт 1 мар-
та 1909 года, когда вступил в силу Закон 
Государственной Думы о закрытии порто-
франко по привозу иностранных товаров 
в Приамурское генерал-губернаторство 
и Забайкальскую область Иркутского ге-
нерал-губернаторства [см. 7, с. 67–70; 13, 
с. 73–74].

К этому времени, несмотря на действи-
тельно мощный экономический подъём тер-
ритории порто-франко и вокруг неё, стали 
проявляться и негативные тенденции суще-
ствования порто-франко во Владивостоке. 
Такими стали, в частности, сдерживающие 
факторы экономического развития Примор-
ской области и Приамурья, необходимость 
таможенного досмотра любого товара 
(даже небольшой партии) как местного, так 
и иностранного производства, увеличение 
численности и расходов на содержание та-
моженной службы для борьбы с контрабан-
дой и контрабандистами, и, конечно, прак-
тически полное отсутствие таможенных 
сборов для пополнения государственного 
бюджета [см. 1–2, 5].

Новая страница для продолжения исто-
рии (а говоря прямо – для возрождения 
идеи свободного порта) порто-франко во 
Владивостоке была открыта выступлением 
Президента России В.В. Путина 4 декабря 
2014 г. в его ежегодном послании Феде-
ральному Собранию, на котором он заявил: 
«Предлагаю предоставить Владивостоку 
также статус свободного порта с привле-
кательным, облегчённым таможенным ре-
жимом. Напомню, что такая возможность 
предусмотрена в отношении Севастополя 
и других портов Крыма» [6].

Вместе с тем, несмотря на проведённую 
Минвостокразвития РФ более, чем 6-месяч-
ную трудоёмкую и тяжёлую работу, до сих 
пор остаются без ответа наиболее важные, 
так сказать, фундаментальные, вопросы: 
что, собственно, представляет собой сво-
бодный порт, и отличается ли его организа-
ционно-экономическое и правовое содержа-
ние от понятия «порто-франко» (в данном 
контексте мы понимаем их как синонимы)? 
В чём всё-таки заключается сверхзадача (а 
также задачи) его создания? Для кого и/или 
для чего он создаётся? И – наиболее важное 
(и, возможно, крамольное по отношению 
к сегодняшнему «одобрямскому» и «мэйн-
стримовскому», так сказать, пропортофран-
ковскому движению) – а нужен ли нам сво-

бодный порт Владивосток (порто-франко 
Владивосток) «здесь и сейчас»? Именно от 
того, как будут ставиться и решаться (или 
уже решаются?) эти вопросы, выражающие 
чьи-либо конкретные (в т.ч. скрытые) инте-
ресы, будут решаться (быстрее, «проще», 
прозрачнее, эффективнее, понятнее и т.д.) 
и другие, обеспечивающие их исполнение. 
Аргументы в пользу и того, или другого 
подхода, представляемые различными сто-
ронами, очевидно, не убеждают ни тех, ни 
других. Что же в итоге – опять «практика – 
критерий истины»? Но как она реализуется 
(и чего стоит) в условиях России мы с Вами 
могли уже убедиться также, как и в том, что, 
возможно, мы уже опоздали с созданием 
порто-франко и теперь пытаемся «успеть», 
«впрыгнуть в последний вагон», «догнать 
и перегнать» наиболее продвинутые в этом 
отношении страны. Вспомним в связи 
с этим, что история учит нас тому, что её 
не учат, или, всё-таки, как говорил Наполе-
он Бонапарт, «On s’engage, et puis… on voit 
(Сначала надо ввязаться в серьезный бой, 
а там уже видно будет)»? [11].

Наиболее важными проблемами, кото-
рые необходимо решить при создании сво-
бодного порта (порто-франко) Владивосток, 
на наш взгляд, являются создание и встра-
ивание, прежде всего, в интересах России, 
этой подсистемы региональной экономики 
в действующий механизм регионального 
производства товаров и услуг и его интегра-
ция в международную систему разделения 
и кооперации труда и движения товарных 
потоков. Основными и наиболее сложны-
ми задачами при этом, по нашему мнению, 
станут следующие: разработка организа-
ционно-административного механизма (ре-
гламента) функционирования свободного 
порта (порто-франко); создание финансово-
экономического и социального механизма 
свободного порта; проработка правовых 
норм и положений, обеспечивающих функ-
ционирование порто-франко и защиту ин-
тересов инвесторов и резидентов; создание 
привлекательного таможенного и налогово-
го режима; решение стратегических соци-
ально-политических и гуманитарных задач 
развития российского Дальнего Востока 
и Сибири.

Формирование такой зоны – не только 
тактический ход, связанный с санкциями, 
но и попытка в современных условиях не 
оказаться «за бортом» перспектив и основ-
ных трендов развития зарубежной экономи-
ки Северо-Восточной Азии (прежде всего, 
КНР, Республики Корея, Японии, Сингапу-
ра, Гонконга и др.) и всего АТР, тяготеюще-
го ко всему Евразийскому экономическому 
сообществу.
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Если говорить об экономическом содер-

жании и экономической природе свободно-
го порта, то, очевидно, нужно признать, что 
он в своё время явился одной из самых пер-
вых, и (что вполне понятно) наиболее про-
стых форм свободных экономических зон 
(СЭЗ), которые в данном случае выступают 
как базовые, коренные понятия, включаю-
щие в себя в качестве основного признака 
определения категорию (особая) «зона» или 
«территория».

В современной мировой экономике, 
особенно в последние десятилетия, активно 
начали развиваться интеграционные про-
цессы, которые привели к тому, что СЭЗ 
стали превращаться из по существу эконо-
мических систем производственно-распре-
делительного типа, международной коопе-
рации и разделения труда в экономические 
системы интеграционной направленности. 
Это привело к тому, что последние стали 
последовательно принимать формы зон 
международной свободной торговли, та-
моженных союзов, общего рынка и полно-
ценных экономических союзов. Движение 
факторов производства в таких СЭЗ, как 
известно, подчиняется общим экономиче-
ским законам: капитал переливается туда, 
где дешевле рабочая сила, выше уровень 
технологии, ниже издержки и т.п., т.е. туда, 
где они могут быть использованы более эф-
фективно. Результатом такого обмена стали 
выравнивание качества и цен факторов про-
изводства сначала внутри самих СЭЗ, а за-
тем через международный обмен товарами 
и услугами и в масштабах региональной 
и мировой экономики. 

Учитывая современные тенденции в соз-
дании и развитии СЭЗ, находящихся на тер-
ритории большинства стран мира, было бы, 
на наш взгляд, правильным дополнить дей-
ствующую классификацию СЭЗ мононацио-
нальными (международными) интеграцион-
ными СЭЗ, расположенными на территории 
одного государства и действующими по его 
законам, а также и международными (при-
граничными) СЭЗ, охватывающие террито-
рию группы государств и действующие по 
общим для них правилам с целью совмест-
ной деятельности, освоения и использова-
ния имеющихся ресурсов и (общей) инфра-
структуры. Развитие таких зон стало, по 
нашему мнению, следствием глобализации 
и интернационализации мировой экономики. 
Поэтому, с нашей точки зрения, можно гово-
рить ещё об одном виде СЭЗ – международ-
ных интеграционных зонах экономического 
сотрудничества – МИЗЭС (приграничных, 
трансграничных, интеграционных междуна-
родных зонах и зонах международного эко-
номического сотрудничества). 

Примером таких зон, в частности, мо-
жет служить проект МИЗЭС Туманцзян на 
границе Китая, КНДР и России, а также 
приграничные МИЗЭС на границе Китая 
и Вьетнама. 

Очевидно, что для того, чтобы пройти 
непростой и небыстрый путь от свободно-
го порта до МИЗЭС, нужны «выходы», т.н. 
«окна» и «двери», первое из которых на запа-
де «прорубил» в xvIII в. Пётр I, а в xIx в. – 
на востоке – Александр II. Закрытая в xx 
в. императорская «дверь» порто-франко во 
Владивостоке может быть открыта новой де-
мократической Россией как «президентская 
дверь» в новый xxI век – век Азии, век Ар-
ктики, век Океана, век России.
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