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Аннотация. Предметом исследования является институт подзоны особой экономической зоны в США. Мо-
дель особой экономической зоны в США совершенствовалась в течение восьмидесяти лет и является одной 
из самых лучших в мире. Институт подзоны представляет собой научный и практический интерес, так как 
позволяет применить соответствующий режим не только к территории, но и к предприятию (промышлен-
ному комплексу). В статье исследуется один из основных судебных прецедентов, который определил основ-
ные признаки подзоны и повлиял на их широкое использование в США. Наряду с общенаучными и специальными 
методами научного познания использован сравнительно-правовой метод, позволяющий выделить основные 
признаки института, характерные для разных правовых систем. Необходимость обсуждения в научном и 
деловом сообществе возможность использования института подзоны является бесспорной, поскольку уже 
существующая в России модель особой экономической зоны не позволяет занять активную позицию в гло-
бальной экономической системе. В качестве модели автор рекомендует обратиться к опыту США. Посколь-
ку статус подзоны предоставляется в основном предприятиям (промышленным комплексам), то любое 
предприятие, не находящееся в ОЭЗ, может пользоваться преференциями и льготами, предоставляемыми 
в «обычной» ОЭЗ, и развивать производство. Этот вопрос следует рассматривать и изучать не только с 
точки зрения регулирования внешнеэкономической деятельности, но и с точки зрения административного, 
муниципального и таможенного права.
Ключевые слова: особая экономическая зоны, подзона, прецедент, международная торговля, судебное реше-
ние, международный договор, промышленность, управление, лихтерные перевозки, таможенные пошлины.
Review. The subject of the research is a subzone of a special economic zone in the USA. The model of a special economic 
zone in the USA has been improving for 80 years, and it is one of the best in the world. The institution of a subzone is 
of a special scientific and practical interest since it gives the opportunity to apply this regime not only to a territory, but 
also to an enterprise (industrial complex). The author studies one of the main judicial precedents which had defined the 
main features of a subzone and influenced their widespread use in the USA. Along with general and specific methods 
of scientific cognition, the author applies the comparative-legal method which allows defining the main features of this 
institution, typical for different legal systems. The necessity to discuss the possibility of use of subzones is undoubtful 
since the existing Russian model of a special economic zone doesn’t provide the opportunity to take an active position 
in the global economic system. The author suggests using the American model as an example. As the subzone’s status is 
granted mainly to enterprises (industrial complexes), any enterprise which is not a part of a special economic zone can 
use the preferences and privileges of a “common” special economic zone and develop production. This issue should be 
studied and considered not only from the viewpoint of foreign economic activity regulation, but also from the viewpoint 
of administrative, municipal and customs law. 
Keywords: industry, international treaty, judgement, international trade, precedent, subzone, special economic zone, 
management, lighter transportation, custom duties.

Горян Э.В.

Становление инСтитута подзоны оСобой 
экономичеСкой зоны в СШа

Особые экономические зоны (далее – ОЭЗ) 
стали неотъемлемым компонентом глобаль-
нои�  экономики, укрепляющим структуру 

товарооборота. Более 3500 зон в 135 странах мира 
формируют сеть, позволяющую производителям 
избежать большинства таможенных процедур и 
снизить таможенные расходы, что способствует 
усложнению и диверсификации международных 
торговых связеи�  [1]. В России институт ОЭЗ суще-
ствует уже более 10 лет, но, несмотря на то, что за-
конодательная база постоянно совершенствуется 
и активно создаются новые ОЭЗ, пока что трудно 
говорить об успехе их функционирования.

В отличие от экономическои� , в юридическои�  
науке проблема эффективного функционирова-
ния особых экономических зон исследована мало. 

Так, Е.С. Кудрявцева рассматривала перспекти-
вы использования доверительного управления 
имуществом в ОЭЗ; А.В. Гасумянова, Д.А. Благов, 
О.В. Флоря и О.Е. Якимова посвятили свои иссле-
дования правовому регулированию отношении�  в 
сфере осуществления предпринимательскои�  дея-
тельности на территории ОЭЗ; К.С. Свинцова, М.В. 
Батыров и А.А. Гариб исследовали административ-
но-правовое регулирование ОЭЗ в РФ; Е.Е. Серебря-
кова анализировала правовые аспекты создания и 
функционирования технико-внедренческих ОЭЗ; 
финансово-правовые аспекты регулирования ЭОЗ 
были подробно исследованы в работах Д.А. Саво-
сик и Е.В. Безиковои� . Налоговые льготы и преиму-
щества, предусматриваемые в ОЭЗ, подробно рас-
сматривались С.А. Рыбаковым и Н.А. Орловои� .
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мы охарактеризуем особенности правового регу-
лирования этого института, поскольку подобную 
правовую конструкцию мы предлагаем применить 
в законодательстве РФ, что будет способствовать 
развитию прежде всего местных производителеи� , 
а также решению поставленнои�  перед правитель-
ством задачи по импортозамещению.

Для достижения указанных целеи�  наравне с 
общенаучными и специальными методами науч-
ного познания необходимо использовать сравни-
тельно-правовои�  метод, позволяющии�  проводить 
как синхронное сравнение, так и многоуровневое: 
нормативное и функциональное.

В законодательстве США для обозначения 
ОЭЗ используется термин внешнеторговые зоны 
(далее – ВТЗ). Терминологическое разнообразие, 
встречаемое в литературе и нормативно-правовых 
актах, можно объяснить множеством государств, 
где расположены ОЭЗ, и их конкретными типами. 
В государствах с развивающеи� ся экономикои� , ори-
ентированных на экспорт, они, как правило, носят 
название экспортно-производственных зон (export 
processing zones). В Китае они носят название «осо-
бых экономических зон», в Ирландии «свободных 
промышленных зон» или «зон свободного экспор-
та», в Иордании и Египте – «квалифицированные 
промышленные зоны», в Объединенных Арабских 
Эмиратах – «свободные зоны», в Республике Корея 
– «зоны обработки беспошлинного экспорта».

Для ОЭЗ характерны ограниченныи�  доступ 
(как правило, это огражденная территория) и на-
личие индустриальных парков с производствен-
ными мощностями и соответствующеи�  инфра-
структурои� . ОЭЗ обычно располагаются рядом с 
морскими/речными портами, аэропортами или 
транспортно-логистическими центрами.

Несмотря на разное правовое регулирование 
этих зон в разных странах, общии�  принцип, объ-
единяющии�  их в единую международную систему, 
заключается в том, что, хотя зоны находятся вну-
три географических границ государств, для тамо-
женных процедур они объявляются находящимися 
вне таковых. Поэтому товары могут быть помеще-
ны в зону и зачастую перемещаться из зоны в зону 
на пути превращения их в готовую продукцию без 
учета тарифных и количественных барьеров, а так-
же таможенных процедур, пока они не будут выве-
дены из-под режима ОЭЗ. Только в этом случае они 
становятся объектом применения таможенных и 
количественных ограничении� , а также таможен-
ных процедур.

Существует мнение, что именно ОЭЗ, использу-
емые для обхода разнообразных тарифных и тамо-
женных барьеров, устанавливаемых государства-
ми, стали фактором, способствующим усложнению 
глобальных экономических отношении� . Большин-

Существующая модель ОЭЗ в РФ предусма-
тривает главенствующую роль Правительства 
РФ в определении разрешенных на территории 
ОЭЗ видов предпринимательскои�  деятельности. 
Факторы, учитываемые при этом, включают учет 
типа зоны, а также социально-экономического 
положения субъекта России� скои�  Федерации и му-
ниципального образования, в границах которого 
предполагается создать ОЭЗ, стратегии социально-
экономического развития региона, характеристи-
ки и направления деятельности потенциальных 
резидентов ОЭЗ. Большую роль при выборе Прави-
тельством видов разрешаемои�  в ОЭЗ деятельности 
играет институциональныи�  аспект – решение по-
литических и социальных проблем регионов, на-
хождение компромисса между представителями 
государства и крупного бизнеса, упрощение адми-
нистративных процедур, улучшение инвестицион-
ного климата в стране [2, c. 140].

На сегодняшнии�  день законодательная база 
регулирования ОЭЗ представлена рядом норма-
тивно-правовых актов как общего, так и специ-
ального характера: Соглашение по вопросам сво-
бодных (специальных, особых) экономических зон 
на таможеннои�  территории Таможенного союза и 
таможеннои�  процедуры свободнои�  таможеннои�  
зоны 2010 года (ред. от 08.05.2015), Федеральныи�  
закон от 22.07.2005 №116-ФЗ «Об особых эконо-
мических зонах в России� скои�  Федерации» (ред. 
от 13.07.2015), Федеральныи�  закон от 10.01.2006 
№16-ФЗ «Об Особои�  экономическои�  зоне в Кали-
нинградскои�  области и о внесении изменении�  в 
некоторые законодательные акты России� скои�  Фе-
дерации» (ред. от 29.06.2015), Федеральныи�  закон 
от 31.05.1999 №104-ФЗ «Об Особои�  экономическои�  
зоне в Магаданскои�  области» (ред. от 22.12.2014, с 
изм. и доп., вступ. в силу с 23.01.2015), Федераль-
ныи�  закон от 29.11.2014 №377-ФЗ «О развитии 
Крымского федерального округа и свободнои�  
экономическои�  зоне на территориях Республики 
Крым и города федерального значения Севасто-
поля» (ред. от 31.12.2014), Федеральныи�  закон от 
13.07.2015 №212-ФЗ «О свободном порте Владиво-
сток».

Режим ОЭЗ устанавливается с учетом всех 
факторов, присущих конкретному государству в 
конкретнои�  экономическои� , политическои�  и со-
циальнои�  обстановке. Модель ОЭЗ в России до сих 
пор находится в стадии формирования, поэтому 
необходимо изучать опыт правового регулирова-
ния ОЭЗ в зарубежных странах, имеющих схожие 
системы государственного управления и, глав-
ное, имеющих используемую длительное время 
успешную модель ОЭЗ. Особыи�  интерес в данном 
случае представляет правовои�  институт подзоны 
ОЭЗ, характерныи�  для США. В настоящеи�  статье 
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ся резидентами. В рамках указанного акта был уч-
режден компетентныи�  орган, наделенныи�  полно-
мочиями по созданию, организации деятельности 
и управлению – Совет по ВТЗ, куда ispo facto вклю-
чаются Министр торговли (является председате-
лем Совета) и Секретарь Казначеи� ства, а также на-
значаемыи�  Министром торговли Исполнительныи�  
директор, занимающии� ся организациеи�  деятель-
ности Совета.

Регламент Совета по ВТЗ содержит руковод-
ство с детальным описанием процедур по учреж-
дению и изменению ВТЗ; определяет порядок 
управления и администрирования учредителем 
и операторами; а также порядок осуществления 
полномочии�  Советом. Регламент Совета по ВТЗ о 
внешнеторговых зонах в редакции 2012 г. включен 
в свод федеральных нормативных актов США [6].

Подзона – это внешнеторговая зона специаль-
ного назначения, являющаяся частью конкретнои�  
существующеи�  ВТЗ, используемая для осуществле-
ния определеннои�  деятельности, которая не мо-
жет осуществляться в конкретнои�  существующеи�  
ВТЗ из-за ее месторасположения (19 CFR 146.1(b)
(17); 15 CFR 400.2(n)). Подзона может быть созда-
на, если Совет по ВТЗ посчитает, что определен-
ныи�  вид деятельности не может осуществляться 
на территории существующеи�  ВТЗ и требует дру-
гого местоположения, и предполагает проведение 
проверки на соответствие общественному инте-
ресу 15 CFR 400.23(b). По общему правилу, ВТЗ 
должна быть расположена на расстоянии макси-
мум 60 миль или 90 минут езды от пункта Тамо-
женно-пограничнои�  службы США. Для подзоны 
такого требования не существует, что и оправды-
вает существование такои�  разновидности ВТЗ и 
способствует созданию подзоны, приписаннои�  к 
конкретнои�  ВТЗ, в местах расположения уже су-
ществующих производственных мощностеи�  рези-
дента ВТЗ. Необходимость проведения проверки 
на соответствие общественному интересу вызвана 
особенностями рынка труда в конкретном регио-
не: наличием или отсутствием его зависимости от 
импортоориентированных производств.

Правовои�  статус подзоны был впервые закре-
плен в законодательстве США в 1952 году в указе 
Совета по ВТЗ №29, а решением по делу Armco Steel 
v. Stans в 1970 году были определены основные 
черты этого института [7]. Остановимся на основ-
ных моментах этого решения.

Во 2-и�  окружнои�  Апелляционныи�  суд США 
(далее – Суд) была подана апелляция корпорации 
Armco Steel Corporation (далее – Armco), местного 
производителя стали, в которои�  оспаривалась за-
конность деи� ствии�  Совета по внешнеторговым 
зонам (далее – Совет), предоставившего Совету 
представителеи�  Порта Новыи�  Орлеан (the Board 

ство зон расположено в развивающихся странах [3, 
c. 4]. На сегодняшнии�  день по всему миру в таких 
зонах насчитывается более 66 млн рабочих мест, 
из которых 370 тысяч (0,5%) представлено в США, 
40 млн (60%) – в Китае, 15 млн (22%) – в других 
азиатских странах, 5,3 млн (8%) – в Мексике и го-
сударствах Центральнои�  Америки, 1,7 млн (3%) – в 
государствах Среднего Востока и Севернои�  Афри-
ки. Большинство рабочих мест занято в производ-
ственном секторе: в США такая занятость в ВТЗ со-
ставляет 3% от общего количества рабочих мест в 
промышленном секторе [3, c.5].

Всем зонам присущи как наличие упрощенных 
таможенных процедур, так и исключение или от-
срочка тарифных и количественных ограничении�  
для продукции, находящеи� ся в пределах зоны. Раз-
вивающимся странам присущи также такие мето-
ды стимулирования, как субсидии, более гибкие 
положения трудового законодательства и допол-
нительные налоговые льготы. Однако такие ме-
тоды (субсидии) не всегда соответствуют требо-
ваниям ВТО, а также Международнои�  организации 
труда и Организации экономического сотрудниче-
ства и развития (минимальные международные 
стандарты защиты прав трудящихся) [4].

Во всем мире ОЭЗ схожи в принципах функ-
ционирования. Отличия касаются размеров, эко-
номических целеи� , физических характеристик, го-
сударственных стимулов и конечного назначения 
товаров. ОЭЗ могут быть представлены как суще-
ственные части промышленного сектора государ-
ства и занимать большие географические терри-
тории, как в Китае, или это могут быть маленькие 
анклавы, занятые несколькими предприятиями. 
В развивающихся странах со слабо развитои�  ин-
фраструктурои�  они могут быть представлены 
промышленными комплексами городского типа, 
которые обеспечены жильем, продовольствием, 
банковскими учреждениями и транспортом. С дру-
гои�  стороны, в развитых странах с хорошо разви-
тои�  инфраструктурои�  ОЭЗ представлены как пред-
назначенные исключительно для производства 
и транспортирования комплексы. В США, вместо 
того, чтобы привязывать создание ВТЗ к специфи-
ческим географическим условиям (например, на-
личие порта), такои�  режим быстро и упрощенно 
предоставляется компании, где бы она ни находи-
лась. Речь идет об особом правовом институте – 
подзоне ВТЗ (далее – подзона).

Правовои�  статус ВТЗ в США регулируется Фе-
деральным актом о ВТЗ 1934 года [5], включенным 
в Кодекс США (United States Code, 19 U.S.C. 81a-81u). 
Данныи�  закон неоднократно дополнялся и на се-
годняшнии�  день содержит общие положения о по-
рядке учреждения и управления зонами, а также о 
видах деятельности, которые могут осуществлять-
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наконец, наличие в каждом лихтере собственного 
контеи� нера позволяет загружать и разгружать его 
напрямую с помощью крановои�  системы лихтеро-
воза, не задерживая в порту и не допуская пере-
грузку портовых мощностеи� . Время загрузки или 
выгрузки с помощью лихтеровоза, работающего на 
полную мощность, занимает 24 часа по сравнению 
с 10 днями, необходимыми обычно для подобных 
операции� , значительно снижается также риск пор-
чи груза.

Central Gulf рассматривал также предложе-
ния от других зарубежных судостроителеи�  по по-
строи� ке лихтеров, но решил принять предложение 
от компании Equitable, хотя стоимость контракта 
была немного выше, чем у других. Предложение 
от Equitable было более конкурентоспособным, 
так как компания планировала строить лихтеры, 
используя сталь, импортируемую из Японии. Сто-
имость этои�  стали все равно была бы ниже тои� , 
которая производилась в США, даже если бы на 
нее уплачивались ввозные пошлины. Дополни-
тельным преимуществом заключаемого с Equitable 
контракта стала возможность Порта получить 
статус подзоны для судостроительных верфеи�  
Equitable, где планировалось строить лихтеры, и 
избежать таким образом уплаты 7,5% ввознои�  по-
шлины на импортируемую сталь. Необходимость 
в создании отдельнои�  подзоны была вызвана тем, 
что в рамках уже существующеи�  в Новом Орлеане 
внешнеторговои�  зоны не было необходимых зе-
мельных участков и оборудования для строитель-
ства суден, планируемых Equitable. Контракт также 
предусматривал, что, если подзона все-таки не бу-
дет создана, то стоимость лихтеров увеличится на 
сумму платежеи� , уплаченных в качестве ввозных 
таможенных пошлин на японскую сталь. Так, если 
бы Equitable строила лихтеры из местнои�  стали, то 
их стоимость по контракту составила бы 2,43 млн 
долларов США (10428 долларов США за лихтер). 
Стоимость импортируемои�  стали, облагаемои�  по-
шлинои�  в 7,5%, для исполнения контракта соста-
вила бы 1,935 млн. долларов США (8305 долларов 
США). Стоимость импортируемои�  стали для ис-
пользования в ВТЗ (без уплаты тарифных пошлин) 
по контракту составила бы 1,8 млн. долларов США 
(7725 долларов США за лихтер) [7].

Контракт предусматривал обязанность компа-
нии Equitable прилагать все необходимые усилия 
для получения статуса подзоны. Порт подал заявку 
18 марта 1968 года. Слушания в Комитете экспер-
тов (далее – Комитет) состоялись 22 и 23 мая 1968 
года. Были обсуждены данные и заслушаны аргу-
менты представителеи�  Порта, Equitable, Central 
Gulf и других лиц в пользу принятия положитель-
ного решения о создании подзоны, а представи-
телеи�  Armco, Bethlehem Steel Corporation и Совета 

of Commissioners of the Port of New Orleans, далее 
– Порт) право создать на территории порта внеш-
неторговую подзону. Подзона создавалась для 
судостроительнои�  компании Equitable Equipment 
Company, Inc. (далее – Equitable), которая на верфи, 
находящеи� ся в порту, строила лихтеры (баржи) из 
японскои�  беспошлиннои�  стали.

Суд сослался на допустимость использования 
внешнеторговых зон для снижения производ-
ственных и тарифных издержек при производстве 
продукции, предназначеннои�  для потребления 
в США, приведя в пример ВТЗ в Толедо и Сиэтле, 
где грузовые автофургоны компании Volkswagen 
с использованием местных материалов и рабочеи�  
силы переоборудовались в кемперы (дома на коле-
сах), а затем ввозились в США. Трансформация гру-
зовиков позволяла квалифицировать их как пас-
сажирские автомобили и уплачивать импортную 
пошлину в 6,5%, а не 25%.

В рассматриваемом случае экономия затрат 
происходит благодаря нулевым таможенным по-
шлинам на импортируемую сталь, подвергнутую 
переработке. Стороны представили данные, что 
тариф на вид импортируемои�  стали, используе-
мои�  ответчиком, составляет 7,5%, в то время как 
морские суда, не являющиеся «яхтами и прогулоч-
ными катерами», не облагаются таможенными 
пошлинами. Поэтому сталь может быть ввезена в 
ВТЗ из Японии и использована в сочетании с мест-
ными материалами для строительства лихтеров, 
импорт которых в США облагается нулевои�  пошли-
нои� . Сталь, используемая в производстве морских 
судов, признается как продукт, подвергнутыи�  до-
статочнои�  переработке, чтобы облагаться пошли-
нои�  гораздо ниже тои� , которая предусмотрена для 
металлопроката.

События, которые привели к оспариванию 
заявки о создании подзоны в Новом Орлеане и 
подачи иска, развернулись в 1968 году, когда кор-
порация Central Gulf Steamship Corporation (далее 
– Central Gulf) заключила контракт с Equitable на 
строительство 233 лихтеров для использования на 
лихтеровозе (LASH ship, акроним «lighter-aboard-
ship»), построенном в Японии для Central Gulf.

Лихтеровозы используются для осуществле-
ния контреи� лерных перевозок. Корпорация Central 
Gulf рассчитывала перевозить на своем лихтеро-
возе одновременно 73 лихтера, а оставшиеся 160 
использовать для внутренних и международных 
перевозок. Выгода от использования лихтеровоза 
заключается в следующем. Во-первых, лихтеры мо-
гут ходить внутренними водными путям, достав-
ляя грузы различным получателям. Во-вторых, три 
группы лихтеров используются независимо и лих-
теровозу не нужно тратить время в порту на ожида-
ние лихтеров, использующихся в дальних реи� сах. И 
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намеренно пошел на этот шаг с тем, чтобы поль-
зователи могли воспользоваться возможностью 
выбора таможеннои�  пошлины при импорте товара 
на таможенную территорию США и экономить, та-
ким образом, издержки на таможенные пошлины. 
Акт дает Совету широкие полномочия по опреде-
лению вида деятельности, которыи�  может быть 
осуществлен в ВТЗ согласно требованиям законо-
дательства, для того, чтобы ВТЗ служила интере-
сам государства во внешнеи�  торговле – как в сфере 
экспорта, так и импорта. Из-за природы и сложно-
сти проблемы факторы, влияющие на решение Со-
вета, весьма многочисленны, поэтому бесспорным 
является утверждение, что Совет не должен быть 
связан многочисленными судебными решениями, 
которые могут поставить под сомнение здравыи�  
смысл конкретного решения Совета [7].

Комитет взвесил множество факторов, указан-
ных в аргументах как за, так и против удовлетворе-
ния заявки Порта. Одобрение Комитета основыва-
ется на выводе, что, по его непредвзятому мнению, 
создание подзоны будет служить достижению ба-
ланса внешнеи�  и внутреннеи�  торговых политик. 
Основные факторы, которые Комитет экспертов 
посчитал существенными для принятия решения, 
следующие.

Во-первых, влияние подзоны на националь-
ную сталелитеи� ную промышленность. Единствен-
ныи�  наиболее значимыи�  фактор, которыи�  был 
способен повлиять на решение о создании под-
зоны, это возможность потери для американских 
производителеи�  стали конкурентного преимуще-
ства, обеспечиваемого таможенными тарифами на 
импортируемую сталь. Эксперты пришли к выводу, 
что, несмотря на небольшую долю стали, произво-
димую национальными сталелитеи� ными предпри-
ятиями для кораблестроения (приблизительно 
1%), по сравнению с общим объемом поставляемои�  
металлургическои�  продукции за последние 10 лет, 
возможныи�  ущерб национальнои�  отрасли при от-
мене протекционистских мер будет незначителен. 
Кроме того, лихтеры предназначены для исполь-
зования во внешнеи�  торговле и поэтому должны 
быть построены на иностранных верфях, если не 
будут в дальнеи� шем использоваться для каботаж-
ных перевозок (46 U.S.C. 883).

Раздел 883 титула 46 Кодекса США предус-
матривает в соответствующеи�  части запрет под 
страхом конфискации каботажную перевозку гру-
зов в пределах США либо транзитом через ино-
странныи�  порт в судах, произведенных вне Соеди-
ненных Штатов, не зарегистрированных в портах 
США, а также принадлежащих лицам, которые не 
являются гражданами Соединенных Штатов. Со-
ответственно лихтеровозы и лихтеры, использу-
емые для перевозки грузов в иностранные мор-

судостроителеи�  Америки – против такого решения. 
Комитет представил отчет 5 июня того же года с 
рекомендациеи�  Совету удовлетворить заявку. По-
сле рассмотрения отчета Совет издал указ о созда-
нии подзоны, против которого Armco выступила 
с рядом аргументов. Во-первых, Федеральныи�  акт 
о ВТЗ (далее – Акт) не уполномочивает Совет на 
принятие решения в данном конкретном случае, 
так как Конгресс разрабатывал программу ВТЗ не 
для того, чтобы ВТЗ можно было использовать 
для уклонения от уплаты таможенных пошлин, в 
результате чего заинтересованные местные про-
изводители теряли бы свои конкурентные пре-
имущества.

Во-вторых, Актом предусмотрено, что ВТЗ 
управляется публичнои�  или квазипубличнои�  кор-
порациеи� , которая ко всем компаниям относится 
одинаково, непредвзято.

В-третьих, морские суда не являются «това-
ром» в значении, используемом тарифными зако-
нами, а продукция, которая не является «товаром», 
не может производиться в ВТЗ.

В-четвертых, кораблестроение является ви-
дом «тяжелои� » промышленности, а Акт предус-
матривает в качестве пользователеи�  ВТЗ пред-
приятия «легкои� » промышленности. Кроме того, 
судостроение не может рассматриваться как «про-
мышленность» в значении раздела 3 указанного 
закона.

И наконец, в апелляционнои�  жалобе компания 
Armco указывала не только на потенциальныи�  эко-
номическии�  ущерб от незаконнои�  конкуренции, но 
и объясняла личную заинтересованность в «закон-
нои�  поддержке репутации», гарантированнои�  ре-
шением по делу Hardin v. Kentucky-Utilities Co. 1968 
года, так как тарифные законы явно направлены 
на защиту конкурентных интересов всего класса 
отечественных производителеи�  стали, к которому 
она относится [7].

Суд в своем решении указал, что Акт был при-
нят в 1934 году в разгар Великои�  депрессии и был 
предназначен на «ускорение развития и стимули-
рование внешнеи�  торговли» [8]. Запрет на про-
изводство (manufacturing) и выставку товаров 
(exhibition of merchandise), первоначально предус-
мотренныи�  Конгрессом в редакции 1934 года, был 
отменен поправкои�  1950 года. Истец настаивал, 
что истиннои�  целью Акта было создание перева-
лочных (перегрузочных) зон для товара, предна-
значенного на реэкспорт и Конгресс, принимая 
поправку в 1950 году, не подразумевал разреше-
ния на производство в ВТЗ товаров, которые пред-
назначались для импорта в США на беспошлин-
нои�  основе в переработаннои�  форме. По мнению 
Суда, если поправка 1950 года создавала «дыру» 
в тарифном законодательстве США, то Конгресс 
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Среди других очевидных факторов, имеющих 
значение для стимулирования внутреннего про-
изводства лихтеров в ВТЗ, Комитет указал (1) уве-
личение рабочих мест для местного населения, 
(2) стимулирование смежных отраслеи� , поставля-
ющих материалы и оборудование судостроителю, 
(3) продвижение отечественных технологии�  судо-
строения, умении�  и производственных линии�  и (4) 
подъем экономики городского округа Новыи�  Орле-
ан и штата Луизиана. Комитет экспертов предпо-
лагал, что будущие отечественные судостроители, 
подобные Equitable, смогут успешно конкуриро-
вать в получении международных контрактов на 
построение лихтеров благодаря полученному опы-
ту и конкурентным преимуществам, предоставля-
емым ВТЗ. В ответ Armco утверждала, что вряд ли 
затраты отечественного лихтеростроения смогут 
реально конкурировать с иностранными, ссылаясь 
в качестве подтверждения на Отчет Сената по по-
правке 1960 года к Федеральному акту торгового 
мореплавания 1936 года, где утверждалось, что 
«разница в стоимости производства американских 
и иностранных судостроителеи�  составляет более 
50 процентов» [7]. Однако на слушаниях Комитета 
выяснилось, что разница в 50% имеет место при 
производстве корпусных судов, а производство 
лихтеров использует другую технологию, поэтому 
и разница в затратах значительно меньше. Другие 
аргументы Armco основывались на декларируемои�  
Конгрессом политике поддержки национальнои�  
судостроительнои�  отрасли [7].

В дополнение к обвинениям в незаконнои�  кон-
куренции, основывающимся на неправильном тол-
ковании раздела 3 Акта, апеллянт подвергал со-
мнению законность обязательства Equitable перед 
Central Gulf по построи� ке лихтеров из импортиру-
емои�  стали вне зависимости от того, будет ли соз-
дана подзона. Из этои�  предпосылки Armco сделал 
вывод, что реальные причины для строительства 
лихтеров именно на территории США независи-
мо от предложении�  иностранных судостроитель-
ных компании� , предлагавших более выгодные 
условия, заключаются в реальнои�  экономии, даже 
при уплате пошлин на импортируемую японскую 
сталь, и главное, в использовании произведенных 
на территории США лихтеров американскими су-
довладельцами не только в международных пере-
возках, но и во внутренних, так как соблюдаются 
требования раздела 833 титула 46 Кодекса США. 
Поэтому Armco пришла к выводу, что националь-
ные судостроители, и в частности Equitable, не кон-
курируют с зарубежными в производстве лихте-
ров, так как последние должны быть произведены 
в США, чтобы выполнять каботажные перевозки 
во внутренних водах США. Таким образом, утверж-
дал апеллянт, экономические факторы, которые 

ские порты даже с транзитными остановками в 
портах США, не подпадают под деи� ствие указан-
нои�  нормы.

Затраты на судостроение за рубежом гораздо 
ниже, чем в США. Поэтому, если конкурентные пре-
имущества ВТЗ не были бы доступны для отече-
ственных судостроителеи� , то лихтеры все равно 
строились бы на иностранных верфях из иностран-
нои�  стали. Следовательно, в данном случае созда-
ние подзоны не повлияло бы значительно на воз-
можность американских металлопроизводителеи�  
конкурировать на рынке стали для лихтеровозов 
и лихтеров.

Второи�  фактор весьма существенен для эко-
номики США и объясняет наличие публичного ин-
тереса, необходимого для создания подзоны – го-
сударственныи�  платежныи�  баланс. Как уже выше 
отмечалось, Комитет признал, что Central Gulf не 
была обязана сотрудничать с национальными про-
изводителями лихтеров, необходимых для произ-
веденного в Японии лихтеровоза. Следовательно, 
если по причине вышеуказанного законодатель-
ного запрета Central Gulf или любои�  другои�  судов-
ладелец заключит контракт с иностраннои�  судо-
строительнои�  компаниеи� , то деньги за контракт 
«уи� дут» за пределы страны и прибыль получит 
иностранныи� , а не национальныи�  производитель. 
С другои�  стороны, если лихтеры будут построены 
на местных верфях, зарубежные производители 
получат прибыль только от импорта стали, а зна-
чит, только эти платежи отрицательно скажутся 
на национальном платежном балансе. Остальную 
стоимость лихтеров составят зарплаты американ-
ским рабочим и цена материалов и оборудования, 
произведенных в США.

Кроме того, Комитет выяснил, что активное 
использование лихтеровозов и лихтеров положи-
тельно отразится на национальном платежном ба-
лансе. Концепция лихтеровоза в международных 
морских перевозках позволяет местным произво-
дителям увеличить экспорт отечественных това-
ров, а рассмотренные выше возможности по сокра-
щению расходов на погрузку-выгрузку и принцип 
доставки «от двери к двери» позволяет укрепить 
позиции на международном рынке, увеличить 
объем экспорта и, соответственно, облегчить про-
блему платежного баланса. Конечно, улучшение 
ситуации с платежным балансом не зависит пря-
мо от создания подзоны. Допустим, лихтеры будут 
строиться на иностранных верфях, если местные 
производители не смогут быть конкурентоспо-
собными на мировом рынке. Но в любом случае 
концепция использования лихтеровоза в между-
народных перевозках, вне зависимости от того, где 
произведены лихтеры, облегчит проблему платеж-
ного баланса благодаря экспорту товаров.
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странные судостроительные компании существен-
но снизили цену контракта [7].

Как было отмечено в решении по делу Consolo 
v. Federal Maritime Commission 1966 года [9], суды 
должны исходить из презумпции того, что прави-
тельственные агентства, назначенные Конгрессом 
для имплементации положении�  законов, благода-
ря своему долгому опыту правоприменения, бо-
лее компетентны (wisdom of decision) в принятии 
решении� , чем суд. Поэтому Суд предположил, что 
у Совета были существенные основания считать, 
что создание подзоны для производства лихтеров 
будет стимулировать отечественное судострое-
ние, делая национальных производителеи�  типа 
Equitable более экономически привлекательными, 
чем иностранные судостроительные компании.

Вопреки толкованию апеллянтом положении�  
Акта в узком смысле, Конгресс предоставил Совету 
широкии�  диапазон усмотрения для принятия ре-
шения в ситуации изменчивости нужд внешнеи�  и 
внутреннеи�  торговли. Из-за сложности и преврат-
ностеи�  высокоразвитои�  торговои�  системы США и 
насущнои�  потребности в решении неизбежно воз-
никающих проблем, особенно важно то, что Совету 
разрешено экспериментировать в пределах тариф-
ного законодательства. Пока Совет остается в этих 
рамках и не выходит за пределы делегированных 
полномочии� , суд не должен вмешиваться, иначе 
как имеются веские причины, не представленные 
в апелляции. Как следует из дела Udall v. Tallman 
1965 года [10], при проблеме толкования закона 
суд проявляет большое уважение к интерпретации 
данного положения ответственными сотрудника-
ми или агентством (см., например, Power Reactor 
Development Co. v. International Union, etc. 1961 года 
[11], Norwegian Nitrogen Co. v. United States 1933 
года [12]. В конечном счете, правомерность гиб-
кости положении�  закона является вопросом, кото-
рыи�  должен решаться в Конгрессе.

Параграф 81n Акта устанавливает, что «каж-
дая зона будет рассматриваться как публичная 
собственность… и учредитель будет относиться к 
каждому пользователю зоны и инфраструктуры на 
одинаковых условиях» (19 U.S.C. 81n).

Armco утверждал, что создание подзоны в 
судостроительных целях нарушает вышеуказан-
ное положение закона, потому что только одна 
Equitable имеет эксклюзивное право использовать 
подзону.

Armco неверно определил сущность подзоны, 
как было указано в решении суда низшеи�  инстан-
ции: «подзона, как предполагает название, есть 
ничто иное как несмежная часть внешнеторговои�  
зоны, созданнои�  в 1947 году» [7]. Если бы эта суще-
ствующая зона не работала на полную мощность и 
располагала необходимым судостроительным обо-

Совет посчитал существенными для удовлетво-
рения заявки о создании подзоны для строитель-
ства лихтеров из беспошлиннои�  стали, таковыми 
не являются. Armco подчеркивал, что Конгресс не 
мог предположить, что создает аномальную ситу-
ацию, разрешая национальным судостроителям 
экономить на таможенных пошлинах на импор-
тируемую сталь, когда в любом случае она будет 
использована национальными производителями. 
Разрешение на создание подзоны не способствует 
стимулированию национальнои�  экономики и за-
нятости, а также улучшению платежного баланса. 
Единственныи�  реальныи�  эффект – это обнуление 
таможенных пошлин на импортируемую сталь. 
Подводя итог аргументации, Armco утверждала, 
что в данном случае Совет под прикрытием созда-
ния подзоны предоставил Equitable субсидию, чего 
Акт не предусматривает.

Суд посчитал, что в сложившеи� ся ситуации со-
ображения, представленные Armco, не имеют зна-
чения, поскольку состояние внешнеи�  и внутрен-
неи�  торговли не зависит от создания подзоны.

Хотя уникальность положении�  судоходного за-
конодательства о регистрации (46 USC 883), позво-
ляющих американским собственникам лихтеров 
осуществлять каботажные перевозки во внутрен-
них водах США, и ослабляет силу аргументов, рас-
смотренных и взвешенных Советом, суд не считает 
их имеющими решающее значение. Имеются суще-
ственные доказательства, что Central Gulf заклю-
чил контракт с Equitable, игнорируя иностранных 
судостроителеи� , не из-за положении�  судоходного 
законодательства о регистрации и желания зани-
маться чем-то кроме международных перевозок. 
Основное использование лихтеров заключается 
в осуществлении дальних международных пере-
возок грузов. Хотя лихтеры можно использовать в 
каботажных перевозках во внутренних водах США, 
Комитет посчитал, что «нет уверенности в том, что 
заказчик этои�  партии лихтеров будет фактически 
использовать их в прибрежнои�  торговле» и, как по-
считал Суд, если лихтеры и планировалось исполь-
зовать таким образом, то их применение было бы 
краи� не ограничено. В данном конкретном случае 
для осуществления каботажных перевозок в США 
лихтеры пришлось бы использовать отдельно от 
лихтеровоза, так как он быть построен в Японии. 
Принципиальное преимущество лихтера как раз и 
заключается в использовании лихтеровоза, и оно 
было бы утрачено, так как из-за требовании�  разде-
ла 883 титула 46 Кодекса США лихтеры пришлось 
бы использовать для каботажных перевозок без 
лихтеровоза. Отсюда не следует, что Central Gulf 
или будущие судовладельцы заключили бы кон-
тракт на производство лихтеров с национальнои�  
судостроительнои�  компаниеи� , даже если бы ино-

Административное и муниципальное право: бизнес, экономика, финансы
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ВТЗ, а только ту продукцию, которая квалифици-
руются как «товары». Поскольку по смыслу тариф-
ных законов «морские суда» не относятся к катего-
рии «товаров», то они и не могут производиться во 
внешнеторговых зонах.

В своем решении Суд не оспаривал точку зре-
ния Armco по поводу допустимости производства 
исключительно «товаров», но посчитал что лихте-
ры, представляющие собои�  несамоходные баржи, 
которые являются также и контеи� нерами для лих-
теровозов, являются не чем иным как «товарами».

Ни в одном тарифном законе Конгресс не го-
ворил или намекал, что морские судна не являются 
«товарами» как таковыми. С другои�  стороны, пара-
граф 1202 закона о гармонизированном таможен-
ном тарифе, раскрывающии�  определения терми-
нов, содержит положение, что «…морские судна… не 
являются товарами, подпадающими под деи� ствие 
положении�  этого закона». Armco посчитал, что ци-
тируемая норма как раз и выводит морские суда за 
скобки определения понятия «товары». Суд возраз-
ил: Конгресс имел в виду тот факт, что морские суда 
являются товарами, не облагаемыми пошлинои� . Это 
умозаключение Суда подтверждается упоминанием 
термина «товары» в параграфе 81c Акта в аналогич-
ном значении с другими положениями тарифного 
закона, касающегося ареста и конфискации това-
ров. Раздел 607 Федерального акта о тарифах 1930 
г. (19 U.S.C. 1607) гласит: «Если стоимость таких 
морских судов, транспортных средств, товара или 
багажа … не превышает $2500, то коллектор должен 
опубликовать уведомление об изъятии таких пред-
метов (в значении «товары» – Авт.)». Раздел 1608 
продолжает: «Любое лицо, имеющее правопритяза-
ние на такое судно, транспортное средство, товары 
или багаж может … подать об этом коллектору заяв-
ление. После оформления такого заявления и тамо-
женнои�  закладнои�  … коллектор передает их вместе 
с копиями и описанием арестованных товаров Фе-
деральному прокурору США» [7].

Без наличия убедительных причин толковать 
смысл «товары» по-разному в разных положениях 
таможенных законов, Суд пришел к заключению, 
что Конгресс намеревался везде использовать этот 
термин в одном и том же смысле. В поддержку сво-
его утверждения, что морские суда – не «товары», 
Armco ссылался на решение Верховного суда США 
по делу The Conqueror 1897 года, которое гласит, что 
яхта не облагается пошлинои�  согласно таможен-
ному законодательству того времени. По мнению 
Суда, цитируемое решение, определившее, что мор-
ские суда не являются «товарами», было аргументи-
ровано как раз тарифным законодательством того 
времени и не имеет отношения к применению в 
значительнои�  мере измененного и более сложного 
современного таможенного законодательства.

рудованием, то не было бы никакои�  необходимости 
в поиске других мест в раи� оне порта Новыи�  Орлеан. 
На момент рассмотрения спора зонои�  пользовались 
128 компании� , 18 из которых эксплуатировали ее 
оборудование на постояннои�  основе. Совет имел до-
статочно основании�  полагать, что существующая 
ВТЗ не удовлетворяла условии�  «удобности торгов-
ли», предусмотренных параграфом 81b(b) Акта, и 
поэтому было принято решение создать подзону.

Подзоны создаются Советом для удовлетво-
рения частных нужд, но под ответственность пу-
бличных или квазипубличных корпорации� . Напри-
мер, в городе Тафт (Taft, Louisiana), расположенном 
на расстоянии 25 миль от Нового Орлеана, статус 
подзоны был предоставлен нефтехимическому за-
воду, принадлежащему корпорации Union Carbide 
Corporation. Она использовала подзону площадью 
79 акров (0,32 км2) для переработки беспошлиннои�  
импортнои�  нефти и экспорта полученных нефтехи-
мических продуктов. Другие подзоны на тот момент 
функционировали в Пуэрто-Рико и Сан-Франциско.

Суд посчитал, что Совет придерживался требо-
вании�  одинакового обращения при рассмотрении 
заявки о создании подзоны.

Учредитель зоны (Порт) был готов предоста-
вить другие участки для подобных целеи� , а также 
был готов и желал заключить договор с теми ком-
паниями, которые уже оборудовали территории 
для подобнои�  деятельности.

Суд указал, что какие бы проблемы в будущем 
не возникали при рассмотрении заявок о создании 
подзон, аналогичных Equitable, вопрос будет ле-
жать в сфере административного права, поэтому 
необходимости в консультативном решении суда 
нет, если только проблема не будет заключаться в 
дискриминации, повлекшеи�  ущерб для компании.

Другои�  вопрос, поднятыи�  при обсуждении за-
конности подзоны, не имел смысла: Armco утверж-
дала, что «настоящим» заявителем и оператором 
подзоны была Equitable, а так как она не является 
публичнои�  корпорациеи�  и не деи� ствует в обще-
ственных интересах, то она и не может стать учре-
дителем подзоны с правом «оборудовать, управлять 
и обсуживать ВТЗ» (19 U.S.C. 81a(e), (f), (h)). То, что 
Equitable и Central Gulf разработали план обустрои� -
ства подзоны и обратились к Порту с просьбои�  
подать заявку, не делает решение Совета о предо-
ставлении статуса подзоны незаконным. Нет дока-
зательств того, что Порт является лицом, которое 
не уполномочено нести в конечном счете ответ-
ственность за создание, управление и обслужива-
ние подзоны, следовательно, именно Порт является 
учредителем. Суд пришел к выводу, что Armco игно-
рировал практическое деи� ствие Акта [7].

Armco указал в своем заявлении, что Акт не 
предусматривает строительство морских судов в 
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Акте не совсем обязательно используется узкое 
значение этого термина.

В этом судебном решении были рассмотрены 
весьма интересные проблемы юридического ха-
рактера. Во-первых, это несвязанность Совета по 
ВТЗ судебными решениями, которые могут поста-
вить под сомнение разумность его конкретного 
решения по созданию/отказу в создании внешне-
торговои�  зоны. Суд подтвердил многочисленность 
и сложность факторов, влияющих на решение Со-
вета, в каждом конкретном случае.

Во-вторых, суд подчеркнул необходимость уче-
та принципа публичного интереса при создании ВТЗ 
и нацеленность всеи�  системы ВТЗ на пополнение 
государственного бюджета, поддержание местного 
производителя и развитие рынка труда. В-третьих, 
лицом, несущим ответственность за надлежащее 
функционирование подзоны, является Совет пред-
ставителеи�  Порта Новыи�  Орлеан, т.е. учредитель 
основнои�  внешнеторговои�  зоны. И наконец, в под-
зоне может осуществляться любая деятельность, не 
запрещенная Федеральным актом о ВТЗ, как в сфере 
легкои� , так и тяжелои�  промышленности.

Подводя итог вышеизложенному, считаем не-
обходимым обсудить в научном и деловом сообще-
стве возможность использования института подзо-
ны, основываясь на модели, разработаннои�  в США 
[13]. Поскольку этот статус предоставляется в ос-
новном предприятиям (промышленным комплек-
сам), то любое предприятие, не находящееся в ОЭЗ, 
может пользоваться преференциями и льготами, 
предоставляемыми в «обычнои� » ОЭЗ, и развивать 
производство. Этот вопрос следует рассматривать 
и изучать не только с точки зрения регулирования 
внешнеэкономическои�  деятельности, но и с точки 
зрения административного, муниципального и та-
моженного права. На наш взгляд, должна вестись 
активная работа россии� ских ученых и практиков 
над совершенствованием уже существующеи�  моде-
ли ОЭЗ, что позволит РФ занять активную позицию 
в глобальнои�  экономическои�  системе.

Суд также отклонил аргумент апеллянта о 
применимости положении�  Акта только к «легкои� » 
промышленности, что исключает создание под-
зоны для осуществления деятельности по строи-
тельству лихтеров. В поддержку этого аргумента 
Armco предоставил заявления разных конгресс-
менов во время слушании�  о принятии поправки 
в Акту в 1950 г., разрешившеи�  «производство» 
в зонах. Конгресс не предполагал, что «тяжелая 
промышленность или тяжелое производство», 
«огромные операции», или «непомерное производ-
ство» будут результатом прохождения поправки 
[7]. Ссылка апеллянта на эти заявления просто по-
казывает, что некоторые законодатели полагали, 
что тяжелое производство будет неосуществимо 
в ВТЗ и хотя это мнение может иметь место при 
толковании Акта, разумно предполагать, что Кон-
гресс не смог быть не дать определение термину 
«производство», если бы он намеревался прямо за-
претить любое производство кроме «легкого». Акт 
устанавливает, что «иностранные и местные това-
ры любого описания … могут … быть производить-
ся (в зоне) за исключением, указанном в этои�  главе 
(19 U.S.C. 81c). Акт нигде не ограничивает величи-
ну производства, допустимую в зоне. Даже если бы 
Суд мог выявить неоднозначность в обсуждаемом 
термине, то он бы посчитал разумным толкование, 
даваемое Советом долгие годы, согласно которому 
термин «тяжелое» производство в ВТЗ относится 
к большим (тяжелым) партиям товара. Приоритет 
толковании�  Совета вытекает из ранее цитируемо-
го дела Udall v. Tallman 1965 года [10].

И наконец, апеллянт утверждал, что строи-
тельство морских судов не является «производ-
ством» в значении раздела 3 Акта. Суд же пришел 
к выводу, что термин «производство», имеющии�  
широкое значение, может применяться для опи-
сания процесса конвеи� ерного строительства лих-
теров. В данном деле суд не посчитал нужным 
определить, охватываются ли данным термином 
другие виды судостроения, но, по его мнению, в 
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