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На современном этапе развития мировой экономики и международных эконо-

мических отношений особую важность приобретает необходимость поиска наиболее 

перспективных и эффективных форм внешнеэкономического сотрудничества, кото-

рые позволили бы в широком масштабе и с достижением высоких результатов ис-

пользовать социально-экономический потенциал государств. Процессы усиливаю-

щейся глобализации подвигают национальные правительства стран искать способ для 

наиболее эффективного включения экономики в мирохозяйственные связи в целях 

продуктивного использования выгод от участия в международном разделении труда. 

В результате этого возникают различные приоритетные национальные проекты как 

новые механизмы государственного управления экономикой, которые нацелены на 

достижение стратегической цели социально-экономического развития страны. Важ-

нейшей их характеристикой является консолидация усилий и ресурсов всех органов 

государственной власти на решение соответствующего круга задач. Вместе с тем реа-

лизация национальных проектов невозможна без наращивания темпов экономическо-

го роста и принципиального изменения его качества, без перехода к инновационной 

экономике, без развития высокотехнологичных отраслей, производства новых видов 

продукции. Именно в этих целях создаются, так называемые, особые (свободные) 

экономические зоны. Однако в результате неооднозначностью и многогранностью 

данной категории вопрос об их целесообразности является открытым и «горячо» об-

суждаемым. По мнению одних специалистов, особые экономические зоны позволяют 

выполнять поставленные руководством страны задачи, реализовывать национальные 

стратегии, достигать высоких результатов. Другие считают, что данное явление в 

экономической жизни государства не имеет экономических обоснований. Ввиду чего 

целесообразность изучения явления особых экономических зон становится очевидной. 

На сегодняшний день существует обширное множество трактовок понятия 

«особые экономические зоны». Так, в понимании экспертов ООН под ОЭЗ понима-

ются ограниченные районы, представляющие собой часть территории страны с бес-



пошлинным таможенным и торговым режимом, где иностранные фирмы, производя-

щие продукцию, главным образом, на экспорт пользуются рядом налоговых и финан-

совых льгот. Международной Киотской конвенцией от 18 мая 1973 года «Об упроще-

нии и гармонизации таможенных процедур» ОЭЗ определяется как часть территории 

страны (анклав), на которой товары рассматриваются как объекты, находящиейся за 

пределами национальной территории по принципу «таможенной экстерриториально-

сти» ввиду чего не подвергаются обычному таможенному контролю и налогооблаже-

нию. [1] Согласно определению С.Г. Овчинниковой особая экономическая зона в ре-

гиональной экономике есть отдельная территория страны с определенной целевой на-

правленностью и специализацией предпринимательской деятельности, широким при-

влечением иностранного капитала и бизнесменов, интернационализацией производ-

ства и специфическим экономическим механизмом функционирования, закреплен-

ным специальными нормативными актами. [2] Наиболее расширенной и обобщѐнной 

трактовкой является определение, данное З.М.Окрут и Т.П.Данько, которые рассмат-

ривают особую (свободную) экономическую зону как суверенную территорию госу-

дарства (государств), являющуюся составной частью хозяйственного комплекса стра-

ны (группы стран) где обеспечивается производство и распределение общественного 

продукта для достижения определѐнной конкретной общенациональной интегриро-

ванной корпоративной цели с использованием специальных механизмов регулирова-

ния общественно-экономических отношений производства и распределения, способ-

ных к диффузному расширению и распространению еѐ границ. [3] Согласно Феде-

ральному закону №116-ФЗ «Об особых экономических зонах в Российской Федера-

ции», ОЭЗ – это «определяемая Правительством РФ часть территории страны, на ко-

торой действует особый режим осуществления предпринимательской деятельности, а 

также может применяться таможенная процедура таможенная процедура свободной 

таможенной зоны» [4]. 

Вместе с тем, при всем многообразии определений «особой экономической зо-

ны» под ним подразумевается создание хозяйственных анклавов, имеющих выгодное 

географическое положение, обладающих развитой инфраструктурой и характери-

зующихся определенной обособленность в экономическом, политическом, таможен-

ном, валютно-финансовом отношении от остальных территорий государства, имею-

щих тесную связь мс мировым рынком и функционирующих на базе активного при-

влечения иностранного капитала. Таким образом, ОЭЗ есть один из принципиально 

новых механизмов в модели международного разделения труда и международных 

экономических отношений, побуждаемого руководство страны принимать торговые, 

финансовые, налоговые, административные и иные меры для ускорения перемещения 

ресурсов из отрасли в отрасль с сохранением и укреплением их сравнительных пре-

имуществ. 

Современный мировой опыт развития особых экономических зон свидетельст-

вует о том, что можно классифицировать ОЭЗ на следующие разновидности: торго-

вые, промышленно-производственные, технико-внедренческие и комплексные ОЭЗ. В 

нашем случае, наиболее интересным по мнению автора, является изучение комплекс-

ных особых экономических зон, поскольку именно данная разновидность ОЭЗ подра-

зумевает собой совокупность различных административных, финансовых, бюрокра-

тических и иных мер, представляющих собой определенные преференции для участ-

ника ОЭЗ. Их функции представляют собой единое целое: и развитие международной 

торговли, и становление импортозамещающего производства, и развитие финансово-



го рынка, и формирование коммуникаций, и развитие туристического направления 

предпринимательства. 

Международный опыт развития особых экономических зон предъявляет миру 

обширное количество положительных примеров ОЭЗ как инструмента эффективного 

экономического развития территорий, как в рамках национальной экономики, так и с 

выходом на международные рынки посредством реализации и развития внешнеэко-

номического потенциала территорий. Так, в США особые экономические зоны могут 

создаваться двух типов – зоны общего и зоны специального назначения, которые в 

зависимости от целенаправленности могут быть классифицированы на зоны свобод-

ной торговли, технопарки и предпринимательские зоны. К перечню преференций, 

предлагаемых участникам ОЭЗ в США можно относить уплату таможенных пошлин 

и налогов только в случае импорта товаров из зоны на территорию Штатов, отсутст-

вие налогообложения и таможенного обложения в рамках ЗСТ, сведение к минимуму 

административных таможенных формальностей при экспорте и несущественные 

страховые выплаты при экспорте из зон. Говоря об опыте КНР, отдельное внимание 

заслуживают зоны высоких и новых технологий, а также экспорториентированные 

ОЭЗ, поскольку именно они стали стимулом для развития целых региональных тер-

риторий. С течением времени на территории Китая было создано 14 открытых при-

морских городов, 13 открытых приграничных городов, 53 зоны высоких и новых тех-

нологий, 38 зон переработки продукции, ориентированной на экспорт, 70 с лишним 

научно-технических зон для специалистов, получивших образование за границей. В 

настоящее время набор налоговых льгот в ОЭЗ Китая включает в себя только право 

предприятий уплачивать подоходный налог по ставке в 15% (по сравнению с 33% на 

основной территории страны) и право на снижение этого налога до 10% для предпри-

ятий, экспортирующих не менее 70% своей продукции. Обязательства по либерализа-

ции инвестиционного режима, взятые на себя Китаем при присоединении к Всемир-

ной Торговой Организации (ВТО) подразумевают дальнейшее сближение фискаль-

ных режимов для национальных и иностранных инвесторов, расширения доступа 

иностранных компаний в различные подотрасли сферы услуг во всех регионах страны 

(банковский сектор, страхование, оптовая и розничная торговля, телекоммуникации и 

т.д.). [5] 

Говоря о развитии транспортно-логистического и терминально-складского ме-

ждународного взаимодействия выделяют логистические «особые экономические зо-

ны», которые представляют собой уникальное и поистине эффективное явление в 

экономической системе государства, поскольку позволяют генерировать грузовые по-

токи как внутри страны, так и за пределы национальной экономики, а также являются 

основой для создания интегрированной сети транспортно-логистических комплексов. 

В мире насчитывается значительное количество портовых транспортно-

логистических экономических зон, к числу которых можно отнести международный 

аэропорт «Инчхон» в Южной Корее, сингапурский аэропорт «Чанги», столичный аэ-

ропорт «Пекин», Морские порты Сингапур, Гамбург, Хьюстон и др. [6] 

 Ввиду того, что разработанная Транспортная стратегия Российской Федерации 

до 2030 года в своей основе положила необходимость сокращения стоимостных из-

держек в себестоимости продукции, посредством снижения стоимости транспортной 

составляющей, возникла необходимость рассмотрения передового опыта формирова-

ния транспортно-логистических хабов и формирования особых экономических зон в 

области транспорта. В результате этого 2 октября 2010 года президентом Российской 

Федерации В.В. Путиным было подписано №800 Постановление РФ о создании пор-



товой логистической ОЭЗ «Мурманск», которое сформировало основу и базис данной 

разновидности ОЭЗ в России. Так, под портово-логистической ОЭЗ понимается зона с 

особым административным, финансовым, таможенным регулированием, располагае-

мая в непосредственной близости от прохождения основных международных транс-

портных транзитных артерий и коридоров. Находясь в непосредственной близости от 

основных транспортных путей, логистические ОЭЗ могут стать площадкой для орга-

низации судостроительной и судоремонтной деятельности, предоставления логисти-

ческих услуг, а также базой для новых маршрутов, говорится на официальном сайте 

АО «Особые экономические зоны». [7] 

Российская Федерация обладает поистине уникальной географией. На террито-

рии государства проходит обширное количество транспортных транзитных коридо-

ров, что позволяет ей занимать прочное место в мировой транспортно-логистической 

системе. Так, к примеру, по территории РФ проходят все основные международные 

транспортные коридоры, имеется Транссибирская и Байкало-Амурская железнодо-

рожные магистрали, имеется значительное количество транспортных развязок, сосре-

доточена обширная аэропортовая и морская портовая сеть. Вместе с тем, на сего-

дняшний день на территории Российской Федерации функционируют всего три пор-

тово-логистических особых экономических зоны – ПОЭЗ «Мурманск», ПОЭЗ «Аэро-

порт Ульяновск Восточный» и ПОЭЗ «Советская гавань». Каждая из данных ПОЭЗ 

расположена на пересечении основных маршрутов международного транспортно-

логистического и терминально-складского взаимодействия и подразумевает собой 

функционирование в особом режиме – экстерриториальным по отношению к осталь-

ной части государства. Так, на территории «Аэропорт Ульяновск Восточный» подра-

зумевается всесторонняя поддержка и льготные тарифные преференции для ремонта 

и обслуживания воздушных судов с привлечением как государственного, так и част-

ного капитала, в том числе и иностранного. Основной упор в развитии ПОЭЗ «Совет-

ская Гавань» сделан на контейнерных и рудных терминалах. [8] 

 Ввиду того, что ПОЭЗ может стать существенным двигателем социально-

экономического регионального развития, руководству РФ необходимо сделать акцент 

на формировании данного действенного элемента, поскольку это позволит использо-

вать значительные конкурентные преимущества как географические, так и регио-

нальные транспортно-транзитные (в том числе доставшиеся Российской Федерации в 

качестве наследия после Советского Союза). К числу потенциальных территорий для 

формирования и развития ПОЭЗ можно относить все крупнейшие морские и речные 

порты, расположенные Калининградской, Ленинградской, Магаданской областях, 

Приморском крае и других субъектах РФ; крупнейшие транспортно-логистические 

железнодорожные хабы, которые формируются в Новосибирской области, Краснояр-

ском и Забайкальском краях и других субъектах РФ; крупнейшие железнодорожные 

магистрали – международные транспортные коридоры Транссиб и БАМ, российские 

части панъевропейских МТК №1, 2, 9. Создание ПОЭЗ обеспечивает стремительное 

развитие транспортного узла и позволяет региону получить дополнительные стимулы 

для привлечения инвесторов. Кроме улучшений, непосредственно связанных со 

строительством новых логистических объектов и транспортно-логистической инфра-

структуры ПОЭЗ может также дать значительный косвенный экономический эффект, 

так как заинтересованные в минимизации непроизводственных расходов частные 

компании (грузоперевозчики, грузовладельцы и др.) будут осуществлять значитель-

ные инвестиции в транспортно-логистическую инфраструктуру ПОЭЗ. [9] 



Подводя итог, можно сделать вывод о том, что особые экономические зоны, 

являясь эффективным инструментом и их разновидность портово-логистические ОЭЗ 

представляют собой серьезный механизм для освоения и развития существующего 

транспортно-транзитного потенциала Российской Федерации и вполне способны в 

будущей перспективе дать возможность использовать данное конкурентное преиму-

щество, позволяя государству выступить в качестве транссевразийского коридора, ко-

торый свяжет Запад и Восток; а также дать возможность для существенного социаль-

но-экономического развития территорий и регионов, в которых ПОЭЗ будут сосредо-

точены, поскольку позволят стать источником привлечения новых технологий и фи-

нансово-инвестиционных ресурсов. 
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SPECIAL ECONOMIC ZONES AS THE MECHANISM OF TRANSPORT LOGISTIC 

AND TERMINAL STORAGE COOPERATION DEVELOPMENT IN THE CONTEXT 

OF INTERNATIONAL MULTIMODAL TRANSPORTATION 
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nd

 course of magistracy student, Transbaikal State University; 
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Abstract: In this article author focuses on research of the mechanism of “special economic 

zones” building and development, gives its’ main characteristics and describes examples of 

“special economic zones” in the context of purposes of its creating. Author also explores 

modern world and Russian experience of “special economic zones” creating and develop-

ment, especially ports and logistics “SEZ”. Author of this article gives potential territories 

of the Russian Federation to form ports and logistics special economic zones. 
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