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ОБОЗНАЧЕНИЯ И СОКРАЩЕНИЯ

	АВЗ
	– Алматинский вагоноремонтный завод

	АО
	– Акционерное общество

	ВВП
	– валовый внутренний продукт

	ВТО
	– Всемирная торговая организация

	ГИК ВЭФ
	– Глобальный индекс конкурентоспособности Всемирного экономического форума

	ГК
	– государственная компания

	ГЧП
	– государственное-частное партнерство

	ДФЭ
	– двадцатифутовый эквивалент

	ЕАЭС
	– Евразийский экономический союз

	ЕС
	– Европейский союз

	ЕЭП
	– Евразийское экономическое пространство

	ЗРК
	– Закон Республики Казахстан

	КГП
	– коммунальное государственное предприятие

	КТЖ
	– Казахстан темир жолы

	МЖС
	– магистральные железнодорожные сети

	Млн.
	– миллион

	Млрд.
	– миллиард

	МСБ
	– малый и средний бизнес

	МТК
	– международный транспортный коридор

	МФЦА
	– Международный финансовый центр Астана

	НК
	– национальная компания

	НПА
	– нормативно-правовые акты

	НУХ
	– Национальный управляющий холдинг

	ОЭСР
	– Организация экономического сотрудничества и развития

	ПИК
	– приватизационный инвестиционный купон

	ПИФ
	– приватизационный инвестиционный фонд

	РГП
	– республиканское государственное предприятие

	РЖД
	– Российские железные дороги

	РК
	– Республика Казахстан

	РФ
	– Российская Федерация

	СНГ
	– Содружество Независимых государств

	СПК
	– социально-предпринимательские корпорации

	СССР
	– Союз Советских Социалистических Республик

	США
	– Соединенные Штаты Америки

	ТОО
	– товарищество с ограниченной ответственностью

	Тыс.
	– тысяч

	ФНБ
	– Фонд национального благосостояния

	ФОТ
	– фонд оплаты труда

	ЦТС
	– Центр транспортного сервиса

	ЧП
	– чрезвычайное положение

	ШОС
	– Шанхайская организация сотрудничества



ВВЕДЕНИЕ

Актуальность темы исследования. Трансформация задач и функций государства в экономике, в результате сложившихся и прогнозных тенденции, оказала влияние на изменение подходов к управлению государственной собственностью. В зависимости от социально-экономических условий, уровня развития национальной модели управления и конкурентных позиций, данный институт подвержен изменениям. Из зарубежного опыта управления государственной собственностью, структура не позволяет реализовать ее социально-экономический потенциал на достаточном уровне. Это ставит перед научным миром задачу более глубоко изучить закономерности и формы управления, проблемы эффективного использования государственного имущества.
Транспортная отрасль необходима на каждом этапе производства продукции и ее потребления, вносит свой вклад в формировании добавленной стоимости и издержек производства, тем самым оказывая влияние на конкурентоспособность отечественной продукции и экономики страны в целом. Вместе с тем функционирование транспортной отрасли невозможно без обеспечения населения и субъектов бизнеса эффективной и развитой транспортной инфраструктуры, что является основной функцией государства.
Железнодорожный транспорт – приоритетное направление развития транспортной инфраструктуры мира. На сегодня, в Казахстане наблюдается высокий физический износ объектов железнодорожной инфраструктуры, отсутствие единых подходов к интеграции существующих технологических процессов, а также низкий уровень развития пригородного железнодорожного транспорта, что свидетельствует об актуальности исследования
Важным компонентом социально-экономического развития страны является модернизация транспортной системы, и, в первую очередь, управление ее инфраструктурными объектами, которые необходимы для роста экономики и ее конкурентоспособности в мире. В «Стратегии-2050» отмечена необходимость применения новых подходов к развитию инфраструктуры, которая должна способствовать росту экономики, то есть создание инфраструктуры должно быть подчинено закону рентабельности [1].
В мировой экономике Казахстан играет небольшую роль, тем самым ею необходимо управлять эффективно, что позволит достичь главной стратегической цели по вхождению Казахстана в тридцатку конкурентоспособных стран мира. Конкуренция на мировой арене действует в двух направлениях: конкуренция за капитал и конкуренция за перевозку грузов и людей. В 2019 году Казахстан в рейтинге ГИК ВЭФ занял 55 место среди 141 стран, улучшив свою позицию на 4 места. Среди стран СНГ Казахстан уступает только России, которая находится на 43 месте. Казахстан повысил свои позиции по следующим критериям «Инфраструктура» (+2 позиции, 67 место), «макроэкономическая стабильность» («+2 позиции», «60 место»), «рынок труда» («+5 позиций», «25 место») и «динамичность бизнеса» («+2 позиции», «35 место»). Однако улучшились позиции в сегменте железнодорожной инфраструктуры среди основных элементов транспортной инфраструктуры (2019 г. – 33 место) [2].
Одним из приоритетных стратегических направлений согласно Стратегии «Казахстан-2050» является оказание всесторонней поддержки предпринимательству, посредством изменения роли государства на рынке товаров услуг.  В этой связи была начата широкомасштабная приватизация, в результате которой планировалось сокращение доли государства в экономике до уровня стран ОЭСР (15-20%), тем самым укрепить конкурентоспособность частного сектора [3].  
Государственная программа инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на период 2020-2025 годы направлена: «на развитие эффективной и конкурентоспособной транспортной инфраструктуры, транзита и транспортных услуг в целях содействия экономическому росту и повышению уровня жизни населения» [4]. В рамках программы поставлена задача повышения экономической эффективности и конкурентоспособности субъектов транспортной инфраструктуры. В сфере развития транспортной инфраструктуры по данной программе является АО «НК «Казахстан темир жолы», который содействует формированию Казахстана в качестве торгового транспортно-логистического хаба [5]. 
За первую пятилетку реализации программы «Нурлы жол» появились современные и качественные автодороги, а также и платные, были созданы новые рабочие места, произошло увеличение транзитных грузоперевозок, оптимизированы маршруты внутриреспубликанских железнодорожных перевозок, увеличилась пропускная способность до 68 пар поездов, сокращение сроков грузоперевозок в 2,5 раза, средняя скорость движения контейнерных поездов увеличилось до 1108 км в сутки. Сегодня потребность дальнейшего развития транспортной инфраструктуры укрепляет действия второй программы «Нурлы жол».
Актуальность исследования обусловлена тем, что в настоящее время недостаточно разработаны вопросы, связанные с изучением методических подходы управление государственной собственностью. Не сформированы методические подходы оценки эффективности управления инфраструктурными объектами собственности, а также определения степени их обеспечения. Все это определило выбор темы диссертационного исследования.
Степень разработанности проблемы. Изучением вопросов собственности занимались многие известные ученые и экономисты уже на протяжении многих лет. Первые попытки истолковать природу и содержание собственности были предприняты древнегреческими мыслителями Платоном и Аристотелем, которые рассматривали собственность как область властных сил.  Западные ученые, такие как А. Смит, К. Маркс, Дж. Кейнс, А. Пигу, Ф. Хайек и другие, рассматривали вопросы касающиеся необходимости и степени участия государства в экономике. В трудах Р. Коуза, А. Оноре, А. Алчиана рассматривались вопросы трансформации прав и отношений собственности. А экономистом Дж. Стиглицом была обоснована важность использования государственной собственности в качестве инструмента регулирования экономикой.
Помимо зарубежных экономистов, российские ученые также посвящали свои труды вопросам формирования отношений собственности, среди которых Абалкин Л., Дунаев Э., Киселев С., Савченко А., Сухарев О., Хубиев К., Кульков В. и другие. В их трудах был проведен анализ сущности государственной собственности, раскрыто место в системе экономических отношений, а также вопросы роста эффективности управления государственной собственностью. Проблемы управления государственной собственности рассмотрены в трудах Бандурина В., Клейнера Г., Кошкина В., Полтеровича С., Ширяевой Р. и других ученых. 
Закономерности развития отношений собственности в процессе трансформации экономических систем, а именно их методологические подходы были изучены в работах Г. Ивлевой, Е. Тарандо, А. Колганова и др. 
Теоретические и прикладные аспекты исследования категории «инфраструктура» получили широкое освещение в трудах отечественных и зарубежных ученых, таких как: П. Розенштейн-Родан, А. Хиршман, Дж. Кларк, А. Янгсон, которые исследовали сущность инфраструктуры, ее содержание и функции. Исследованию инфраструктурной проблематики в условиях становления и развития экономики посвящены работы А.У. Альбекова, В.П. Федько, В.А. Шумаевой, А.М. Комаровой и других экономистов.
Проблемы управления объектами собственности железнодорожного транспорта, его экономические вопросы, структурных преобразований и эффективного функционирования исследованы в трудах В.А. Персианова, Г.Е. Давыдова, В.И Лукашева, А.Г. Мартынова, Б.А. Волкова, В.Я. Шульги, Н.Е. Аксеенко и других.
Отечественный экономист Арупов А.А. в своем исследовании в отношении приватизации государственной собственности, основной акцент сделал на изучение мирового опыта процесса преобразовании собственности, а также меры по совершенствованию процесса первой волны приватизации в Казахстане [6]. Помимо этого, вопросы преобразования отношений собственности можно встретить в трудах следующих казахстанских исследователей: Р. Алшанова, У. Алиева, Т. Ашимбаева, А. Ашимбаевой, Я. Аубакирова, P. Аутова, Ф. Днишева, А. Есентугелова, Т. Есиркепова, М. Исаевой, Р. Карабасова, М. Кенжегузина, А. Кошанова, Н. Нурлановой, К. Окаева, К. Сагадиева, С. Сатубалдина, У. Текенова и других экономистов.
Накопленный опыт исследования отношений собственности дает широкую основу для дальнейшего изучения данной темы. Несмотря на имеющиеся достижения отечественных и зарубежных ученых в этой области, многие вопросы остаются дискуссионными, а отдельные аспекты функционирования государственной собственности еще не стали предметом особого рассмотрения, например, вопросы эффективного управления инфраструктурными объектами железнодорожной отрасли страны изучены недостаточно, что требует дальнейших исследований и разработки практических рекомендаций в этой области. 
Целью исследования является сформировать предложения по эффективному управлению инфраструктурой железнодорожной отрасли Казахстана в условиях передачи в конкурентную среду объектов государственной собственности.  
Для достижения поставленной цели были определены следующие задачи:
– обобщить теоретические и методические подходы к управлению государственной собственностью в целом, и в частности железнодорожной отрасли;
– изучить зарубежный опыт передачи государственного имущества в конкурентную среду;
– оценить результаты проведения приватизации для определения степени участия государства в управлении железнодорожной отраслью;
– проанализировать организационно-экономические аспекты развития  железнодорожной отрасли Казахстана;
– составить прогноз эффективности управления государственным сектором на основе математического моделирования; 
– обосновать перспективы развития железнодорожной отрасли в конкурентной среде; 
– дать предложения по совершенствованию управления объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли.
Объектом исследования выступает экономическая система управления государственной собственностью, а также механизм управления инфраструктурой железнодорожной отрасли.  
Предметом исследования является система управления государственной собственности в условиях реформирования железнодорожной отрасли РК.
Теоретико-методологической основой диссертации послужили теории и концепции экономистов в области исследования вопросов государственной собственности, которые представлены в монографиях, статьях, официальных электронных ресурсах. 
Исследование диссертации основано на системном подходе: объект исследования рассматривается как комплекс взаимосвязанных элементов и вид основной экономической деятельности. Диалектический метод направлен на определение основных противоречий между отношениями государственной собственности и причинно-следственными отношениями в процессе развития. Использование в исследовании аналитического и синтетического метолов способствовало выявлению степени разработки исследуемой проблематики на основе анализа мирового опыта с применением сравнительного метода. Исторический метод был применен при исследовании процесса реформирования собственности в Казахстане и выделении генезиса проблемы в железнодорожной отрасли. Метод контент-анализа использовался при определении авторский трактовок. С помощью статистического метода была выявлена тенденция изменения категорий участвующих в процессе преобразования собственности, и за счет регрессионного-корреляционного анализа была определена взаимосвязь между факторами влияющий на данный процесс. Оценка эффективности управления железнодорожной отраслью проведена на основе индексного метода. Посредством метода SWOT анализа была дана оценка слабых и сильных сторон в управлении инфраструктурой железнодорожной отрасли республики и предложения решений для повышения его эффективности.  
2020 год является переломным периодом для всех стран мира, который заставил пересмотреть все действующие процессы, и определил необходимость ведения их по-новому. Вспышка COVID-19, его быстрое распространение и ее экономические последствия вызвали катастрофический обвал мирового фондового рынка со времен финансового кризиса 2008 года, закрытие авиаперелетов, перенос Олимпийских игр в Токио, остановка производств, объявление локдаунов и прочие меры противодействия по распространению вируса, повергло мир в экономический шок, и Казахстан не стал тому исключением [7]. Сложившаяся ситуация требует проведение анализа на разделение периода «до» и «в период» пандемии. В отношение железнодорожного транспорта в диссертационной работе был проведен анализ с данным разграничением. 
Информационной базой диссертационного исследования послужили монографии и научные статьи казахстанских и зарубежных ученых, стратегии и государственные программы, статистические данные «Бюро национальной статистики «Агентства по стратегическому планированию и реформам» (БНС), Всемирного банка, нормативно-правовые акты РК, годовые отчеты АО «НК «Казахстан темир жолы», официальные интернет ресурсы и печатные издания. 
Научная новизна диссертационной работы состоит в положениях, выносимых на защиту:
1) произведен расчет показателя Энгеля по регионам Казахстана для отражения объективной реальности уровня обеспеченности регионов объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли;
2) разработан алгоритм оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли; 
3) осуществлена оценка эффективности управления государственными предприятиями до и после приватизации на примере предприятий, относящихся к инфраструктуре железнодорожной отрасли; 
4) для эффективного управления инфраструктурой железнодорожной отрасли предложена интегрированная модель управления, которая в условиях здоровой конкуренции позволит повысить качество оказания услуг, как населению, так и участникам инфраструктуры железнодорожной отрасли.
Положения, выносимые на защиту: 
1) для реализации стратегической задачи по покрытию удаленных регионов объектами транспортной инфраструктуры, произведен расчет показателя Энгеля по регионам Казахстана, который позволил определить регионы с недостаточным обеспечением или полным отсутствием объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли;
2) автором предложен алгоритм оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли с учетом их специфики, и определения индикаторов влияющих на ее деятельность. На основании пяти регионов Казахстана был рассчитан интегральный индекс эффективности и определен их уровень;
3) осуществлена оценка эффективности управления государственными предприятиями до и после приватизации на примере предприятий, переданных в конкурентную среду в период приватизации, что позволило осуществить анализ деятельности компаний на основании финансовых показателей как под руководством государства, так и под руководством частного собственника, и определить среди них эффективного; 
4) предложена интегрированная модель управления объектами железнодорожной отрасли, позволяющая в условиях конкуренции повысить качество оказываемых услуг всем участникам рынка. Необходимость данной модели обусловлена одной из мер реализации государственной программы развития транспортной инфраструктурой, где сказано о необходимости внедрения новой, эффективно функционирующей модели инфраструктуры железнодорожной отрасли, которая должна быть ориентирована на повышение качества услуг и развития транзитного потенциала. Интегрированная модель управления железнодорожной отрасли сможет способствовать реализации поставленной задачи государства.
Теоретическое значение диссертации заключается в обобщении и развитии теоретических положений управления объектами инфраструктуры и определяется возможностью использования полученных данных в научных исследованиях для дальнейшего изучения вопросов управления объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли.
Практическая значимость полученных результатов исследования заключается в возможности использования основных положений и выводов органами государственной власти для проведения реформ в управлении инфраструктурой железнодорожной отрасли, обновления нормативной базы. Отдельные теоретические положения диссертации могут быть использованы в учебном процессе при обучении, разработке методической и учебной литературы для высших учебных заведений.
Диссертационное исследование выполнено в соответствии со «Стратегией Казахстана 2050», «Государственной программы инфраструктурного развития «Нұрлы жол», «Комплексного плана приватизации на 2016-2020 годы». 
Апробация результатов диссертационной работы осуществлялась в научных журналах, на научно-практический конференциях и круглых столах. По теме диссертации было опубликовано 11 научных статей.
[bookmark: _GoBack]Объем и структура диссертации. Диссертационная работа состоит из введения, трех разделов, заключения, списка использованных источников и приложений.



1 ТЕОРЕТИЧЕСКО-МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ УПРАВЛЕНИЯ ГОСУДАРСТВЕННОЙ СОБСТВЕННОСТЬЮ

1.1 Понятие государственной собственности и способы ее реализации 
Вопросы отношения собственности являются предметом ряда социальных наук, каждая из которых обладает уникальным пониманием содержания собственности. Эта категория исторически вошла в научный мир до того, как политическая экономия стала отраслью научного знания [8]. Так, древнегреческие философы Платон и Аристотель считали, что подлинным содержанием собственности являются денежные блага, а не натуральные, которые использовались для удовлетворения естественных человеческих потребностей. 
Взгляды представителей классической школы А. Смита, Д. Риккардо и Ж. Сея более глубоко и в полном виде раскрывают понятие собственности, по их мнению в любых хозяйственных сферах предпринимательская частная собственность является приоритетным, а доля их увеличения – главным стимулом общественного развития.  Экономисты школы также считали, что государство должно охранять частную собственность, содействовать наиболее прибыльному их применению, при этом не вмешиваться в их функционирование [9]. 
Швейцарский экономист С. Сисмонди считал буржуазный строй несправедливым и переходящим, выделяя господство мелкого товарного хозяйства и ведущую роль трудового частного владения. П. Прудон придерживался таких же взглядов, которые отличались только в юридическом понимании принадлежности материальных благ [10].
Сравнивая выше представленные взгляды на собственность, можно выделить следующие общие черты:
-  недостаток исследований в отношении собственности;
- вещественное представление;
- частные владения признаны прогрессивными, основные и долгосрочные.
Во времена раннего социализма возросла необходимость коллективного и общенародного достояния. Согласно трудовой теории Мор Т. и Кампанелло Т. стоимость материальных благ принадлежат их создателям [11]. По мнению Оуэна Р. собственность является источником вражды, преступлений и межгосударственных разногласий, чтобы избежать этого необходимо создание кооперативной организации общественного производства [12].
Теория собственности, созданная К. Марксом и Ф. Энгельсом была наиболее целостная среди имеющихся. Она раскрывала объективный, социальный и исторический характер собственности, определила ее разновидности [13]. Ими был обоснован преходящий характер частного присвоения, то есть были выделены его черты и перспективы на базе обобществления производительных сил. Продолжая изучение данной теории, Ленин В. выяснил главные особенности частного присвоения, исследовал коренные признаки социалистической собственности, определил ее основные пути формирования [14]. Чаянов А. и Мещеряков Н. тщательно проанализировали содержание, разновидность и значение коллективного достояния [15].
В прошлом столетии проблемы собственности не являлись приоритетными среди западных экономистов, так Дж. Кейнс рассматривал собственность только касательно государственного регулирования капиталистического хозяйства - усиление государственного регулирования не должно приводить к росту государственного владения средствами производства, а также не должно ограничивать их частного присвоения [16]. Шумпетер Й. рассматривал принадлежность материальных благ в качестве второстепенного элемента предпринимательства [17]. Хайек Ф. интересовался частным присвоением только в качестве гаранта экономической свободы [18]. Таким образом, частная собственность понималась преимущественно в предметном плане, при этом прямо или косвенно отрицалась ее объективная природа, классовый характер, а также решающая роль в социальной жизни. 
В настоящее время имеется множество толкований значения собственности как в отечественной, так и в зарубежной науке. Самое популярное из всех – это вещественное представление о содержании собственности. Так, американские экономисты Макконнелл К. и Брю С. описывают собственность как распоряжение материальными ресурсами [19]. Самуэльсон П. и Пайпс Р. в своих трудах определяют собственность в качестве отношения людей к товарам, деньгам, недвижимости, акциям, банковским счетам и др. [20, 21]. 
Российский экономист Черкасов Г.И. в своей монографии указывал на ошибочность таких рассуждений, считая, что вольно или невольно идет отрицание общественного содержания собственнических отношений, так как в него включаются какие-либо вещественные предметы [8, с. 12-13]. 
При данном подходе к интерпретации понятия «собственность» нельзя считать имущественными отношениями, тем более ее объектами, так как в качестве объектов могут выступать не только вещи.
В общественных науках широко распространено юридическое толкование собственности, которое берет свое начало с времен римского права, свидетельство тому фраза Прудона «собственность есть кража», указывая на не легитимность присвоения. Американские экономисты Келсо Л. и Келсо П. высказывают мнение о том, что собственность является фундаментальным и неотъемлемым человеческим правом, и оно относится к совокупности прав [22]. 
Рассмотрение теории прав собственности более полно выявляет и детализирует отношение собственности. Широкое признание получила теория прав собственности Р. Коуза и А. Алчиана. Особенностью подхода данной теории в определение собственности состоит в том, что в своих трудах они использовали не привычное для всех понятие «собственность», а термин «право собственности» [23, 24]. Согласно теории, ресурс сам по себе не является собственностью, а наоборот, собственность состоит из набора или долей прав на использование ресурса. 
Полный набор прав собственности, который был предложен английским юристом А. Оноре в 1961 году, и был назван «перечнем Оноре», состоящим из 11 пунктов: владение, использование, управление, доходность, суверенность, безопасность, наследие, бессрочность, благое использование, ответственность и остаточный характер [25]. Взаимосвязь видов собственности с «перечнем Оноре», которые изучаются экономической теорией, можно показать следующим образом (таблица 1).

Таблица 1 – Взаимосвязь видов и прав собственности

	Вид собственности
	Описание
	по «перечню Оноре»

	Частная собственность
	Когда исключительные права принадлежат отдельным лицам
	Экономический субъект владеет всеми правами из «перечня Оноре»

	Государственная собственность
	Когда исключительными правами владеет государство
	Всем сводом прав либо его компонентами исключительно владеет государство. Необходимо отметить, чем большим количеством прав из 11 правомочий владеет государство, тем ближе оно к режиму иерархии

	Примечание – Составлено автором на основании источника [25]



Все права собственности воспринимаются как поведенческие отношения между людьми санкционированные обществом, которые возникают из-за наличия благ и касаются их использования. Данные отношения представляют собой нормы поведения, которые должны неукоснительно соблюдаться во взаимоотношениях между людьми или же возникшие издержки из-за их несоблюдения. 
Считается важным обозначить, что особенностью теории прав собственности является то, что собственность рассматривается в ней вне проблемы ограниченности ресурсов или их относительной редкости. Данный подход был сформулирован Менгером К. в 1871 году, в своем труде им было описано, что «собственность своим конечным основанием имеет блага, количество которых намного меньше по сравнению с потребностями в них, следовательно, институт собственности является единственным способом решения проблем несоответствия между надобностью и доступностью определенного количества благ» [26]. Тем самым главным моментом отношений собственности становится их исключающий характер.
Таким образом, на наш взгляд, отношения «собственности – это система исключений из доступа к ресурсам, так как свободный доступ к ресурсам означает, что они никому не принадлежат либо принадлежат всем». 
Неотъемлемым элементом экономических систем развитых стран является государственная собственность, которая от всех других форм собственности отличается целью и функциями. 
Государственная собственность – «это совокупность объектов недвижимости, имущественных прав, информации и технологий, работ и услуг, нематериальных благ и других видов национального богатства, право использование, владение, распоряжение которыми принадлежит только государству» [27]. 
Считается важным обозначить роль государственной собственности, которую можно отразить в следующем:
– во-первых, необходимость ее присутствия в тех отраслях экономики, которые вне деятельности частного сектора. К ним относят отрасли с низкой нормой прибыли, требующих значительных вложений, с отложенным положительным эффектом;
– во-вторых, ее роль пролеживается в производстве общественных благ, издержки которых не связаны с количеством потребителей;
– в-третьих, необходимость государственной собственности можно продиктовать при проведении реформ, структурных перестановок в управлении;
– в-четвертых, государственная собственность предоставляет возможность обеспечить функционирования экономики как единого хозяйства.
Как показывает опыт становления экономических отношений в разных странах, наличие государственной собственности в экономике дает возможность проводить экономическую политику, оптимизацию ее структуры и прочее. Следовательно, государство берет на себя заботу о развитии производительных сил общества, экономическом росте, эффективности производства и повышения уровня жизни населения.
Мы считаем, что государственная собственность необходима, но не всегда бывает эффективна чем другие формы собственности. Мировой практикой доказано, что в капиталистических странах всего 15-20% средств производства находятся в государственной собственности, но при этом большая часть относится не к частной собственности (10-15%), а коллективной собственности, то есть 60-70% от всех средств производства [28]. 
На основании вышеизложенного, мы думаем, что не нужно выделять отдельные формы собственности, насколько бы эффективны они не были, а необходимо создать систему, включающую целый спектр организационных структур предпринимательства, которые основаны на различных формах собственности. Как видим, экономику можно трактовать как «единство взаимосвязанных и конкурирующих между собой форм собственности».
По нашему мнению, что необходимость наличия разных форм собственности в экономике, можно отразить в следующем:
– устранение монополии общественной структуры во главе с государством;
– разный уровень обобществления труда и производства в различных отраслях экономики;
– разнообразие форм порождает экономическую активность, стимулирует эффективное и рациональное ведение хозяйства; 
– дифференциация научно-технического прогресса в отраслях экономики, неодинаковый уровень технологического обеспечения и технической оснащенности.
Таким образом, наличие огромного потенциала различных форм собственности должно быть поддержано государством, каждая форма которой будет способствовать формированию оптимальной структуре экономике, и найдет свое место на конкурентном рынке.  
Проведенное исследование свидетельствует о том, что для усиления конкуренции на рынке необходимо сократить долю участия государственной собственности, так как частная собственность и коллективная (совместная) собственность порождает экономическую активность и предприимчивость, стимулирует эффективное управление производством. Основными методами реализации государственной собственности являются приватизация и национализация.
Первые приватизационные процессы начались в 70-е годы прошлого столетия, когда в западных странах начался переход от кейнсианских методов государственного регулирования к неоклассическим [29]. Это предусматривало значительное сокращение государственного сектора, переход от прямых методам централизованного регулирования экономики к косвенным. В период разрешения социалистической системы, в странах бывшего Союза началось реформирование, главным звеном которого была приватизация. 
При приватизации реализуются следующие цели:
– добиться того, чтобы основным институтом развития общества было предпринимательство;
– повышение эффективности работы государственных предприятий, оздоровление государственного бюджета за счет ликвидации субсидий государственным предприятиям и получения доходов от их продажи;
– вовлечь трудящихся в число собственников для снижения отчуждения их от производства.
Однако между приватизацией в капиталистических странах и в странах с командной экономикой были принципиальные различия. В Западных странах государственный сектор мог не играть доминирующей роли, а функционировать на фоне рыночного механизма, в связи с этим, приватизация осуществлялась безболезненно, без острых социальных конфликтов. Так как в социалистических странах господствовало монополия государства, здесь приватизация оказалась более сложным процессом, так как отсутствовали механизмы рыночного хозяйствования.
Процессы приватизации были исследованы многими зарубежными экономистами. Теория приватизации развивалась по двум направлениям: первое, сопоставление эффективности управления государством и частными агентами, второе, приводит ли приватизация к реструктуризации. 
Основой теории приватизации считают «теорему Сэппингтона-Стиглица» в которой говорится о том, что «правительству, продавая через аукцион компанию, необходимо установить жесткий государственный контроль для того, чтобы возникшее вместо него предприятие сохранило свой производственный профиль и правительство не потеряло свои доходы» [30]. Следовательно, при высоких производственных рисков, приватизация не может обеспечить эффективность, поскольку частным агентам не характерно принимать на себя риск. 
Как показывает модель «Шапиро-Виллинга», чью идею мы разделяем, «чиновник, являющийся управляющим в государственной компании, владея полной информацией о компании, может преследовать собственные интересы, а не общественные» [31]. В условиях, когда компания приватизирована, чиновник не управляет ею, а просто выполняет функции регулятора. Поскольку он уже получает нужную информацию от собственника, и если данная информация будет неполная, то это будет препятствовать достижению его целей. Если же цель не совпадает с интересом государства, то проведенный процесс приватизации считается целесообразным.
Следующее направление теории приватизации основывалось на политической экономии, когда приватизация происходит по решению политиков и частных агентов. Согласно точки зрения Шлифера А. и Висбни Р., политиками могут быть подкуплены частные агенты в целях предотвращения реструктуризации, и наоборот [32]. При этом может возникнуть процесс торга, который в соответствии «равновесия Нэша», «приводит к одному и тому же равновесию, не зависящейся от распределения собственности, даже если общественное мнение считается не эффективным, поскольку не один участник не может изменить условия в одностороннем порядке» [33].
Согласно модели К. Бланчарда и Ф.Агиона решение о проведение приватизации принимается рабочим коллективом, сравнивающие возможное повышение заработной платы с потерями от увольнения после приватизации. Если потери превышают, то приватизация отклоняется [34]. В этой модели приватизация автоматически влечет за собой реструктуризацию. 
 Можно согласится с мнением Лаффонте Ж. и Тироле Ж., которые в своей работе, говорят о том, что в под опекой государства руководитель компании вкладывает меньше усилий, что в частной собственности, поскольку в любой момент может рассчитывать на помощь [35]. 
Исследования, проведенные автором, позволяют сделать вывод, что государственная собственность менее эффективная, чем частная.
Сторонники приватизации основываются на выше названные теории. Необходимо отметить, что государство для государственных компаний создает благоприятную обстановку, приводящую к слабому или полностью отсутствию конкурентных стимулов.
Мы разделяем мнение Полтеровича В.М, который «выделил следующие механизмы, порождающие неэффективность государственной собственности:
· покровительство государства, которое защищает предприятие от конкурентов, приводит к найму менее квалифицированного персонала, а значит к более низкой эффективности;
· для частного собственника характерна «субъектная» заинтересованность в успехе предприятия, но не для государства. В отличие от государственных предприятий частные компании контролируются владельцами капитала, что свидетельствует о низком качестве государственного управления;
· снижение качества обуславливается недостатком информации о предприятии у государства, что открывает возможности для беспринципного поведения работников предприятия;
· слабая защищенность государственной собственности от злоупотреблений;
· в борьбе с частными компаниями государственные компании часто используют свои административными и политические связи, что препятствует развитию и снижает стимулы для частных компаний;
· управление государственной собственностью требует расходов, которые несет бюджет и которые не отражаются в калькуляции издержек предприятия. Если государственное и частное предприятие имеют одинаковые показатели, то государственное предприятие должно быть признано менее эффективным» [36].
Оценке эффективности приватизации посвящены исследования, среди которых можно отметить работу Бродмана А., Лаурина К. и Вининга А., которые на примере приватизации в Канаде (1986-1995) сделали выводы, что в последствии приватизации в различных отраслях экономики наблюдается рост доходов бизнеса, увеличение производительности и выплат дивидендов, уменьшение долга [37]. Также эффективность приватизации обосновывается в работе Ж. Соуза и В. Меггинсона, в которой было проведено сравнение 85 компаний до и после приватизации, располагающихся в развитых и развивающихся странах. Распределение компаний по странам и отраслям было сделано неравномерно, к примеру, в исследование учувствовали 16 английских компаний представляющие электроэнергетическую отрасль. Авторами было сделан вывод об эффективности приватизации [38]. По нашему мнению, более точный результат был бы получен при исследовании компаний одной отрасли либо при равномерном их распределения, поскольку необходимо учитывать имеющуюся специфику каждой отрасли.
В работе Б. Виллалонга представлены результаты 150 работ, которые были посвящены вопросам эффективности проведения приватизации [39]. В результате которых 66% работ указали на эффективность частных компаний, а в других работах сделан вывод об отсутствии таких оснований. Это дает сделать вывод, что в приватизация все же больше дает положительный эффект, чем наоборот. В свою очередь Б. Виллалонг самостоятельно провел оценку эффективности приватизации на примере 24 испанских компаний, и к сожалению, его гипотеза об эффективности приватизации не была подтверждена. 
В исследовании отечественного экономиста Карабасова Р.А., которым был проведен анализ между приватизационными процессами Казахстана и России, сделаны выводы о последствиях реструктуризации. В качестве проблем повышения эффективности приватизационных процессов им было отмечено: законодательно не были обеспечены равные права и возможности участия всех слоев населения, не соблюдение принципа социальной справедливости, отсутствие действенного контроля за проведением приватизации и пр.
Результаты исследований различных авторов, посвященные эффективности приватизации (Приложение А) [40-48]. 
Анализ результатов показал, что ни в одном из проведенных исследований не наблюдается рост общей продуктивности после проведенной приватизации. Это дает возможность сделать предположение, что технический уровень компании, который считается основным результатом проведения приватизации, не повышается. 
В связи с вышеизложенным, мы считаем, что теоретические результаты, касательно связи между эффективностью и приватизацией не приводят к определенному заключению. Для успеха приватизации необходимы определенные условия.
Национализация, в отличие от приватизации, направлена на укрупнение собственности государства, то есть государство приобретает собственность, находящуюся в частной собственности. 
Российский экономист Сухарев О.С. выделил следующие задачи национализации:
– необходимость ее проведения связано с чрезвычайными ситуациями, к примеру, военные действия, стихийные бедствия и пр.;
– способствует сохранению специфического актива или деятельности, препятствуя ее исчезновению;
– решает проблему укрепления и развития государственного сектора, повышает ее эффективность;
– выступает инструментом противостояния экономическим кризисам разного характера;
– при ней важна исходная точка состояния экономики страны [49].
Многие из исследователей механизм национализации сопоставляют с ростом государственного сектора, считая, что она приводит к неэффективности, поскольку, как отмечалось выше, госсектор менее эффективен. По мнению О. Сухарева, «если государственный сектор неэффективно управляется или же характеризуется иной эффективностью и призван решать более широкие задачи, чем частный сектор, то и эффективность нужно оценивать с учетом широкого числа функций и содержания отличающихся задач, и целей» [49, с. 25]. На основание этого, им была предложена методика определения эффективности управления собственностью. С данной методикой, мы готовы согласиться, смысл которой заключается в следующем: «если стоят более сложные цели или их число больше, чем в ином секторе, но и в обоих секторах рентабельность одинакова, то в секторе, где целей больше, и они сложнее по содержанию, работа ведется лучше, эффективнее. А если показатель эффективности ниже, чем в другом секторе, но при этом цели и задачи очень сложны, то с учетом этой сложности данный сектор не менее эффективен, нежели иной сектор» [49, с. 27]. Мы считаем, что использование данного сравнительного анализа в оценке управления государственного и частного сектора экономики, мог бы определить какой из секторов более эффективный.
Далее представлен сравнительный анализ приватизации и национализации, который отображает их сопоставимые критерии (таблица 2). 
Таблица 2 – Сравнительная характеристика приватизации и национализации

	Критерии
	Приватизация
	Национализация

	Участие в экономике
	Сокращение ответственности государства перед обществом
	Расширение возможностей пря мого воздействия на деятельность экономических субъектов

	Управление экономикой
	Повышение эффективности экономики за счет расширения частного сектора
	Повышение эффективности и управляемости экономикой путем создания крупных государствен ных экономических структур

	Налогообложение
	Рост налогооблагаемой базы за счет увеличение частных компаний
	Снижение налогооблагаемой базы

	Финансы
	Финансовые поступления от про дажи государственных активов
	Финансовые выгоды от деятель ности компаний государственного сектора

	Методы управления
	Высвобождение государственных ресурсов для инвестиций в социально значимые программы и инфраструктуру
	Эффективное планирование и мобилизация экономики

	Затраты
	Снижение доходов от деятель ности бывших государственных компаний
	Рост расходов на содержание государственных компаний

	Наличие риска
	Повышение риска частного сектора
	Риск снижения производитель ности труда в государственных компаниях

	Примечание – Составлено автором на основании источника [49, с. 28-30]



Как видно из анализа, такие механизмы регулирования экономики как приватизация и национализация по одинаковым критериям имеют противоположные последствия. Также сравнительный анализ данных механизмов был проведен экономистами Шелудяковой И.Г. и Дукартом С.А., которые оценивали их согласно получаемым выгодам и издержкам от последствий как со стороны государства, частных компаний и общества [50]. В результате, которого можно сделать вывод, что колебания по распределению прав собственности между государством и частным секторов являются последствием возникшей конкуренции над желанием контролировать финансовые потоки. Необходимо отметить, что частный сектор заинтересован в приватизации, имеющий приоритетный характер, при этом для государства данный процесс осложняется различными факторами, к примеру, политическими. В целях ведения бизнеса государству представляет интерес национализация, однако непосредственная хозяйственная деятельность государства снижает эффективность функционирования экономической системы, поэтому имеет долгосрочный характер. В данном случае целью государства должна быть не максимизация прибыли, а повышение привлекательности активов для частных инвесторов. 
Необходимо помнить о том, что частный сектор не дает эффективные результаты автоматически. В случае, когда частное лицо не имеет предпринимательских навыков, имеют место институциональные ограничения, а также происходит смена конкурентной среды и специализация активов, то процесс приватизации далеко уводит экономическую систему от эффективности. Между тем, эффективность может пойти на снижение, как снижется эффективность решений и действий частных лиц, в случае если они не принимают во внимание вероятные последствия от принятых решений и действий [51].    
Экономист Сухарев О.С. в своих трудах отмечает, что чтобы достичь роста экономики за счет приватизации, «частные собственники должны желать и иметь ресурс на покупку актива у государства, и понимали, что они будут делать с этой собственностью, и использовали его, чтобы получать доход». И эта цель должна быть основной в теории приватизации, то есть «приватизация должна проводится ради создания нового дохода в долгосрочном периоде и справедливого его распределения» [49, с. 54]. Это утверждение может быть отнесена и к национализации. 
При данном подходе к интерпретации понятия «приватизация» можно сделать вывод, что «приватизация – это процесс перераспределения собственности и дохода, при этом не связанный с ростом экономики в данный момент». 
Таким образом, выбор того или иного инструмента управления государственной собственностью зависит от сочетания идеологических мотивов с экономическими и социальными причинами в стране. Инструменты управления могут действовать выборочно или одновременно, масштаб которых должен определятся на основании критериев и принципов приватизации, и национализации. При этом для бизнеса в приоритете находится процесс приватизации, а государство больше заинтересовано в процессах национализации. Поскольку, господство государства в бизнес-процессах приводит к снижению эффективности функционирования экономики в целом, то основной целью государства должен быть запуск механизма конкуренции за право собственности, что гарантирует стабильное эволюционное развитие экономики. 

1.2 Концептуальные основы управления государственной собственностью
Внутренние и внешние факторы предопределили необходимость выработки новых моделей государственного управления, характеризующихся более эффективными и гуманистическими подходами, согласованные с бизнесом, социумом, международными организациями и пр.
По мнению экспертов Всемирного банка, «целью мирового развития является не «сильное» государство, а построение эффективного государства» [52]. При этом эффективное государство является стержнем экономического и социального развития, но только, не в качестве источника роста, а в виде стимулирующего инструмента, который дополняет деятельность, как частного бизнеса, так и граждан. 
Среди моделей управления, которые приводят к эффективному управлению государством, основу составляют две концепции управления: New Public Management и Good Governance. 
Многие экономисты связывают возникновение модели New Public Management с административными реформами, которые проводились в США, Канаде и Великобритании. Касательно данной модели управления, Э. Данзаера в своей работе отмечал, что «с начала политики и государственные служащие провели административные реформы, и только после этого специалистами государственного управления был дан анализ этим преобразованиям» [53]. Тем самым государством были определены новые подходы к управлению.  
New Public Management формируют рыночные процессы внутри государственного сектора, а также внедряют технологии в управление, используемые частным сектором. Эффективность модели проявляются в сокращении масштабов и ресурсов управления, посредством использования более совершенных инструментов.
Необходимо отметить, что данная модель ставит под сомнения традиционную форму государственного управления. Традиционной форме свойственна иерархическая подчиненность и централизованное управление. На основании трудов экономистов, в таблице ниже представлена сравнительная характеристика между традиционной моделью и New Public Management (таблица 3). 

Таблица 3 – Сравнительная характеристика традиционной модели и New Public Management

	Традиционная модель
	Общий 
признак управления
	New Public Management

	На собственных потребностях и перспективах
	Модель 
фокусируется
	На потребности и перспективы потребителя

	На четком распределении ролей и ответственности между работниками
	Модель 
базируется
	На сплоченности работников, действующих как одна команда

	По объемам освоенных ресурсов и количеству выполняемых задач
	Модель 
оценивается
	По результатам, которые представляют определенную ценность потребителям

	Неукоснительно выполняются установленные законом процедуры
	Модель соблюдает правила
	Способны менять правила при проявлении новых требований к производимым ей услугам

	Примечание – Составлено автором на основе источника [54]



В ходе исследования было выявлено, что модель «New Public Management» характеризуется кардинальным изменением традиционной роли государства в обществе, поскольку приоритетным подходом считается отношение к государству как служащему, производящим общественно значимые услуги. Как было отмечено сторонниками модели Д. Осборн, П. Пластрик, что основным продуктом государственного учреждения являются гражданские услуги населению различного характера: от бытовых до ее защиты [55]. По нашему мнению, при данном подходе со стороны государства к нуждам населения наблюдается отзывчивость, проявляется забота об общественных благах, предоставляются более качественные услуги. 
Помимо положительных признаков модели «New Public Management», многие исследования высказывают свои сомнения применимости ее инструментов при управлении частным сектором. С этим можно согласиться, поскольку государство в отличие от рынка преследует цель удовлетворить интересы общества, а не извлечение дохода, то есть государство - это обслуживающая система, а не зарабатывающая.
В частном секторе присутствует прямая взаимосвязь между качеством услуги и коммерческим успехом, а в государственном секторе, предоставляемые услуги независимы от рынка, напротив определяются НПА и приоритетными задачами развития общества [56]. Также следует сказать, что государство подвержено давлению со стороны налогоплательщиков, политических сил, и в этой связи, государство не может следовать только одной функции – экономической. Государство не всегда может следовать правилам рынка, который преследует единственную цель – извлечение дохода.
Таким образом, по мнению автора, «искусственное навязывание конкуренции, может привести к изменению ориентации государственных органов на получение доходов в ущерб предоставление услуг, которые не приносят желаемого эффекта, но социально значимы. Переход государственного управление в рыночную среду может привести к снижению ценностей у государственного служащего и значимости государственной службы как института служения обществу, то есть переносу социальных приоритетов на второй план» [56, с.108]. 
По мнению Ш. Хака: «Реформы по внедрению модели «New Public Management» привели к передаче народного богатства частному сектору и направлению финансирования государством вместо социальных программ на интересы бизнес структур» [57]. Также отмечается, что данная модель противоречит принципам демократии, так как граждане, в первую очередь, рассматриваются как клиенты, а не источники политической власти, и, конечно же, на передний план ставится эффективность, а не морально-этические нормы и справедливость.
На практике данная модель управления применялась в Великобритании, Голландии, Северной Америке, Австралии и Азиатско-Тихоокеанском регионе. В Австралии, несмотря, на сокращение доли государственного участия в экономики, возникли трудности с проблемой эффективности сбора и анализа информации по результатам достижения стратегических целей [58]. Это объясняется несовершенством информационного процесса, а также низким уровнем достоверности информации, получаемых от частных поставщиков услуг государственным органам [59]. В свою очередь, опыт внедрения системы управления New Public Management показал слабую работу механизма по оценке результатов, а именно, отсутствие четкой взаимосвязи между целью и задачами государственной политики, показателями результативности выполнения целей и бюджета. 
На основании выше изложенного можно сделать вывод о том, что внедрение модели «New Public Management», не смотря на недостатки, способствовали перезапуску государственного управления, сделав его более чувствительным запросам общества, прозрачным и подотчетным. Но имеющиеся недостатки модели способствовали к возникновению новой модели управления под названием «Good Governance».
Модель «Good Governance» направлена на расширение областей участия граждан в управлении государства, то есть принятые государством решения должны основываться также на согласии граждан, учитывая голоса различных слоев населения.
Мы разделяем мнение о том, что модель «Good Governance» является важным инструментом в борьбе с бедностью и стимулом дальнейшего развития государства [60]. Поскольку в управлении участвует на равных правах, как государство, так и бизнес, и население. Это своеобразный диалог между государством и обществом, где в полном объеме участвуют интересы обеих сторон. 
Необходимо отметить, что модель «Good Governance» не заменяет предыдущие модели управления, а дополняет их, включая в управленческий процесс равноправные партнерские отношения. Структура модели является гибкой и ориентирована на человека, так как полностью интегрирует возможности общества в период решения важных государственных вопросов [60, р. 57]. Яркими примерами применения модель управления «Good Governance» являются Япония и Швейцария.
Среди принципов модели есть базовые элементы New Public Management, то есть стратегическое видение, обратная связь, эффективность и ответственность, а такие принципы как участие, консенсус, равноправие и верховенство свойственны модели Good Governance, так как основываются на правах человека и участия общества в управление.
Особенность модели в том, что в ней подчеркивается необходимость в ориентирование на институциональную основу государства, в котором реализуется данная модель. Успешная интеграция модели Good Governance в управленческую систему государства осуществляется с помощью следующих факторов: поддержка внутренних реформ, ответственность участников, менталитет и развитая система собственности.
Хотелось бы обратить внимание на роль государства в моделях управления, если в модели «New Public Management» государство выступает в роли «рулевого» политического процесса, то в модели «Good Governance» государство является одним из партнеров в управленческом процессе, при этом оно должно владеть полной информацией даже при взаимодействии «бизнеса и общества» [61]. 
Исследования показали, что модель «Good Governance» имеет свои недостатки, к которым были отнесены следующие:
– требуется большой промежуток времени, поскольку процесс организации участия общества в принятии государственных решений является затратным: начиная от постановки вопроса до обработки ответов, тем самым увеличивая сроки их принятия, которые в последствие могут негативно повлиять на процесс управления;
– конфликт интересов, а именно позиционирование общества в роли участника процесса управления может спровоцировать недовольство среди масс, в случае принятия тех решений, которые были невыгодны тем или иным слоям общества;
– доступность, так как модель предполагает прозрачность и открытый доступ общественности к информации, то возникает проблема по обеспеченности данного доступа для ряда категорий граждан из-за отсутствия техники, сети и т.п.
Во многих странах применение модели управления «Good Governance» невозможно, поскольку недостаточен уровень развития гражданского общества, при котором возможно вовлечь их в публичный процесс управления государством. Несмотря на это, есть примеры стран, которые пытаются выстраивать механизм управления по принципам модели «Good Governance», так как понимают ее эффективность. Япония, является успешным примером внедрения данной модели. Как известно, Правительство Японии стремится обеспечить комфортные условия для жизни всех граждан страны, пытаясь удовлетворить их индивидуальные потребности. Доля государственного сектора в экономике Японии составляет всего 27,6%, но эффективность его работы высока, что является результатом активного вовлечения гражданского общества, которое, с целью облегчения деятельности государства, берет на себя часть его функций [62]. Таким образом, развитие эффективного управления государством возможно посредством достаточной зрелости сознания гражданского общества о важности взаимной деятельности с государством, и ответственности.  
Государственное управление Швейцарии также строится на принципах модели «Good Governance», которые реализуются посредством сети Интернет. Государство за счет системы «Электронное правительство» достигает поставленные цели в кратчайшие сроки и с минимальными затратами. Использование информационных ресурсов позволяет государству вовлекать население в процесс публичного управления, обеспечивает прозрачность и открытый доступ к документам Правительства [63]. Таким образом, в Швейцарии принципы «Good Governance» эффективно дополняются системой электронного правительства, посредством которого публичное управление признано одним из качественных в мире.  
На основании исследования, проведенного автором, можно сделать вывод, что концепция «Good Governance», с одной стороны, отличается от традиционной модели администрирования, так как источником политических решений перестает быть одно только государство, а с другой, модель не схожа также и с моделью рынка, в которой каждый стремится максимизировать только собственную выгоду. Необходимо понимать, что в данной концепции не умаляется роль государства, правительство также остается единым органом управления, более того, особое внимание делается именно на роли государства, но при этом происходит как бы размытие границ его деятельности. Модель предполагает установление невидимых границ деятельности государства, то есть, когда уже невозможно определить, где заканчивается государство и начинается гражданское общество. Мы считаем, что данная ситуация происходит от того, что в настоящее время государство испытывает острую нужду в частном секторе, но для стимулирования его к действию, сделать его социально ответственным, нужно предложить ему взаимовыгодные условия сотрудничества. В результате сотрудничество становится основной формой взаимодействия между государством, бизнесом и общества, при котором отсутствуют жесткие разграничения функций, а существует единое направление на выработку основы с общими рисками и ответственностью за полученные результаты. Сторонники подхода «Good Governance» отмечают, что в ходе сотрудничества особое место занимает коммуникационный процесс, в ходе которого участники сообща устанавливают цели, основные направления в управление, выбирают эффективные для этого инструменты и механизмы. Следует согласиться с этим, так как в результате эффективно организованного коммуникационного процесса у государства появляется возможность не только сократить уровень транзакционных издержек, которые делают государственные услуги доступными большему количеству граждан, но и услышать потребности общества. Отличительной особенностью модели является то, что базисом для принятия решения становится стремление, к достижению общих благ учитывая степень эффективности и политико-моральных критериев.
Помимо выше названных моделей управления, автором хотелось бы отметить, модель управления по принципу «Yellow Pages Rule», доказавшую свою эффективность на примере Сингапура, который на сегодня взят как базис построения государственного сектора в Казахстане.
Принцип «Yellow Pages Rule» получило свое название от желтого справочника, с помощью которого определялись компании, которые оказывали услуги аналогичные государственным [64]. Данный принцип имеет следующие преимущества:
– экономия бюджетных средств на реализацию функций государства;
– более высокое качество государственных услуг;
– наличие возможности концентрации на традиционных функциях государства.
Правило «желтых страниц» строится на принципах равенства, политической транспарентности, нейтральности, невмешательства, справедливого выбора, вхождения нового бизнеса [64]. Остановимся на каждом из них.
Принцип равенства предполагает, что приватизация основывается на признании равенства покупателей государственных активов и открытости деятельности государственных органов.
Принцип транспарентности лежит на обеспечении прозрачности работы государственной власти, касательно обеспечения информационной открытости, поддержки конкуренции и построения конструктивного диалога с заинтересованными лицами при реализации государственных активов.
Принцип нейтральности подразумевает, что государственно-частные отношения не имеют политический характер, исключая вероятности лоббирования интересов отдельных лиц при выводе государственных активов.
По принципу невмешательства государство берет на себя обязательство не вмешиваться в те сферы экономики, в которых представлен частный сектор, и это предполагает реализацию государственного имущества в соответствии с реестром бизнес структур.
Принцип справедливого выбора предполагает отбор покупателей государственных активов на принципах качества, не рассматривая ценовые предложения.
Принцип вхождения нового бизнеса показывает степень участия населения в процессе создания новых компаний, которые будут производить инновационные продукты.
Механизм реализации правил «желтых страниц» можно показать в следующем виде (рисунок 1).



Рисунок 1 – Механизм реализации «Yellow Pages Rule»

Примечание – Составлено автором на основании [65]

Как видим, механизм модели состоит из четырех этапов:
– во-первых, инвентаризация государственных функций с предварительным разделением «государственные» и «коммерческие» функции. Определение границ между функциями позволит разграничить пределы бизнеса и государства. В 1998 году в США был принят Закон «О федеральной инвентаризации». В соответствии с Законом ежегодно проводится инвентаризация государственных и коммерческих функций государственных компаний на предмет дублирования функций и делегирования их частному сектору. Согласно Закону в ряды государственных функций входят общественно значимые функции, которые обязывают государственных служащих участвовать в их исполнении. В результате инвентаризации будет определен список организаций и отдельных функций, подлежащих приватизации [6];
– во-вторых, поиск альтернативных провайдеров из реестра субъектов МСБ. Необходимо выявить альтернативных провайдеров посредством анализа уровня конкурентоспособной борьбы в сегменте. В результате определяется используемый метод приватизации;
– в-третьих, определение порядка и механизма передачи государственных активов в руки субъектов бизнеса с уточнением методов приватизация. К примеру, разовая приватизация, которая предполагает реализацию небольших компаний, кроме того, она применяется в случаях, когда поэтапная приватизация затратная и экономически не обоснована.  Частичная приватизация применяется, там, где государство имеет социальные и стратегические интересы, например по программе «народное IPO». Поэтапная приватизация целесообразна в случаях, где доля ГК значительно больше по отношению к покупательской способности рынка, и где повышение эффективности и производительности, скорее всего, повысит стоимость последующих предложений. В случаях, если государственное предприятие имеет большую рыночную долю, целесообразней сегментировать ее и затем приватизировать, во избежание монополизации рынка;
– в-четвертых, оценка эффективности и мониторинг деятельности программ. Имеются количественные и качественные показатели оценки экономии. К количественным показателям можно отнести экономический доход от приватизации для государства, показатели эффективности производства, увеличение количество частных предприятий в отрасли, увеличение объемов инвестиций, а также уровень капитализации. А среди качественных показателях можно выделить повышение качества сервиса, увеличение инноваций и модернизаций в отрасли, индивидуальные показатели соответствующей отрасли [67].
Таким образом, проведенное исследование показывает, что по правилам «желтых страниц» государство не конкурирует с бизнесом на внутреннем рынке и не выполняет такие виды работ и услуг, которые уже предлагают частные компании, также гарантирует свободный доступ к услугам естественных монополий.
Эффективное управление отраслей экономики во многом определяется используемым государственным подходом, и для дальнейшего исследования важно рассмотреть модели государственного управления железнодорожной отраслью.
Мировой практикой доказано, что к государственному управлению и организации железнодорожной отрасли имеются два подхода [68]. При первом подходе железнодорожный транспорт и инфраструктура не позиционируют себя в качестве социально-значимого сектора экономики, тем самым не нуждаются в регулировании тарифов государством на услуги субъектов отрасли. Данный подход был использован в Австралии, США и Канаде. Здесь развитие отрасли происходит за счет частных инвестиций, а государственное регулирование направлено на обеспечение полноправного доступа к услугам инфраструктуры железнодорожной отрасли и надежное ее функционирование. Второй подход, напротив, определяет железнодорожную отрасль и ее инфраструктуру социально-значимой сферой экономики, который требует государственного регулирования, как процесса организации, так и установления тарифов. Данная модель финансируется за счет государственных средств. На наш взгляд, это самая распространенная модель управления (Великобритания, Германия, РФ и др.), используемая также и в Казахстане. 
В результате исследования наблюдается то, что высокая доля инфраструктурных затрат в структуре себестоимости услуги железнодорожной отрасли, а также наличие эффекта масштаба приводят к вмешательству государства во все сектора деятельности организации железнодорожного процесса. По нашему мнению, это делает невозможным внедрения в отрасль конкурентных механизмов, которые могут повлиять на снижение государственных расходов за счет снижения бюджетных субсидий и передачи части финансирования отрасли в частный сектор, что в свою очередь способствует повышению качества услуг.   
Как свидетельствует мировая практика, в железнодорожной отрасли были сформированы несколько альтернативных моделей государственного управления железнодорожной отраслью и ее инфраструктурой, которые описаны в следующей таблице 4.

Таблица 4 – Модели государственного управления железнодорожной отраслью и ее инфраструктурой

	Наименование модели
	Преимущества
	Недостатки

	1
	2
	3

	Vertically-integrated railway (вертикально-интегрированная отрасль)
	- комплексное планирование деятельности в рамках единой интегрированной компании;
- упрощенное планирование инвестиций;
- низкие транзакционные издержки.
	- неспособность реагировать на потребность рынка;
- низкие финансовые результаты;
- отсутствие стимулов к снижению неэффективности распределения ресурсов;
- невозможность развития конкуренции

	Internal market approach (внутриорганизационное деление на бизнес-секторы)
	- наличие стимулов на развитие бизнес секторов;
- интеграция новых услуг;
- минимизация внутрифирменных отношений;
- прозрачность по распреде лению субсидий и расходов
	- наличие трудностей по распределению общих расходов между секторами;
- отсутствие конкуренции в каждой отдельном секторе.

	Продолжение таблицы 4


	1
	2
	3

	Vertically separated railway (вертикальное разделение отрасли)
	- способствует развитию конкуренции;
- прозрачность межотрасле вого взаимодействия;
- специализация
	- сложность диспетчеризации и распределение временных интервалов;
- сложности при планировании отраслевых инвестиций

	Примечание – Составлено автором на основе источника [69-71]



Традиционной моделью управления железнодорожной отраслью, из представленных моделей, считается – модель «Вертикально-интегрированная отрасль», предполагающая наличие единой организационной структуры, которая осуществляет функциями управления инфраструктурой, перевозок пассажиров и грузов, а также операционные и маркетинговые функции [69, с. 147]. В свое время Дж. Кесседи и Дж. Киллинг охарактеризовали данную модель: «как модель, ориентированную на производство, не отвечающую требованиям рынка и имеющую иерархическую организационную архитектуру». 
Необходимо отметить, что монополия при данной модели может быть под управлением, как государства, так и частного сектора (страны ЕС, Новая Зеландия). Как показывает мировой опыт, данная модель имеет низкую эффективность, высокий уровень государственных субсидий и отсутствие конкуренции [70, с. 84]. По нашему мнению, и в этой модели можно увидеть конкурентные отношения, если территория будет разделена на штаты, земли, округа между которыми может возникнуть конкуренция по отдельным направлениям или рынкам.
Модель «Внутриорганизационное деление на бизнес секторы» предполагает, что единая организационная структура разделена на бизнес секторы, которые отвечают за отдельные направления развития железнодорожной отрасли. Важно отметить, что руководство бизнес секторов обязано отчитываться перед вышестоящим органом за финансовые результаты деятельности. Считается, что это предает стимул руководству бизнес сектора повышать качество услуг, принимать решения с учетом предпочтения рынка и оптимизировать расходы. При данной модели сведены к минимуму возможность конкуренции между железнодорожными компаниями. Впервые эта модель были использована в Великобритании, затем в Германии, Испании, Нидерландах и других странах ЕС.
Выделение отдельных сегментов из отрасли привели к созданию модели «Вертикально разделенная отрасль», которая предполагает отделение железнодорожной инфраструктуры от других видов деятельности. Основной целью являлось намерения создать конкуренцию между перевозчиками за право пользования железнодорожной инфраструктурой. Все объекты инфраструктуры находятся во владение одного владельца в лице государства или частного собственника. Тем самым, повысить уровень предоставления услуг за счет развития конкуренции в перевозочной деятельности. 
Таким образом, основываясь на проведенное исследование, можно сделать вывод, что для совершенствования железнодорожной отрасли необходимо разделения ее на инфраструктуру и перевозочную деятельность в целях создания конкуренции, но при этом оставить инфраструктуру под руководством государства. Об этом свидетельствует опыт Великобритании, который будет подробно рассмотрен ниже, что частные инвесторы не могут обеспечить необходимый объем инвестиций для поддержания надежного функционирования и развития объектов инфраструктуры, их неготовность работать в ущерб своим интересам. 
По нашему мнению, различия в подходах и моделях организации и функционирования железнодорожной отрасли создают предпосылки для определения критериев эффективности управления государственным сектором. 

1.3 Методические аспекты оценки эффективности управления государственной собственностью
В государственном управлении основным фактором, который отрицает или оправдывает определенные методы и формы деятельности, считается эффективность. Следовательно, большинство имеющихся отдельных вопросов по реализации государственного управления можно объединить в проблему эффективной организации системы государственного управления.
Актуальность эффективности государственного управления возрастает в связи следующими факторами: высокая конкуренция, рост потребности в инновациях, глобализация экономических связей и др. На наш взгляд, это и определяет отказ от традиционного подхода управления к поиску новых моделей управления и практических методов реализации эффективного государственного управления.
В традиционной модели управления эффективные решение – это те, которые были приняты по рационализированной процедуре. Между тем, в модели «New Public Management» дается следующая трактовка «эффективность – это то, что отличает государственное управление в качестве набора принципов и практики от более традиционного управления» [72].
Необходимо отметить, что мы согласны со сторонниками New Public Management, которые признают невозможность оценить деятельность государственного органа посредством одного критерия, но полагают, что поиски таких критериев благоприятно скажется на состоянии государственного управления. 
Перед рассмотрением критериев оценки эффективности, считаем целесообразно остановиться на понятии «эффективность».
Понятие «эффективность» имеет множество трактовок из-за присущей ей многоаспектности. Выбор одной из них будет зависеть от целей анализа и избранной методологии.
Экономисты Макконелл К.Р., Брю С.Л. трактуют эффективность «как производственная функция, описывающая зависимость затрат и выпуска или же достижение наибольшего объема производства товаров и услуг с применением ресурсов определенной стоимости» [19, с. 246].
В административной школе управления эффективность рассматривали как с экономической, так и с технической стороны. «Экономическая эффективность – это отношение объемов представленных услуг к стоимости ресурсов, которые необходимы для предоставления данного объема» [73], а под технической эффективностью понимается «степень соответствия государственных органов потребностям и ресурсам их клиентов», в данном случае происходит отражение соответствия организации управления внешним условиям.
В классической школе под эффективностью понимали «достижение формальных целей, заранее установленными методами в конкретные сроки». Данный подход, как показало время, применим только при анализе эффективности простых организаций, в которых установлена четкая цель и регламент их исполнения, так называемый «механистический подход»
К середине ХХ века перед экономистами встала задача определить «как необходимо построить организацию, что она выполняла работу эффективно» [74]. Данный подход в качестве инструментов повышения эффективности определял приказ, распоряжение, регламент работы и пр., приводящие к установлению «эффективной» структуры и упразднения «не эффективной». Директивный метод управления позволял лучше производить «количественную рационализацию», который тем самым облегчает процесс измерения эффективности, осуществляющийся посредством простых показателей «затраты/выпуск». 
Постепенно, основываясь на противоречия между реальными и предписываемыми результатами деятельности государственных органов, потребовалось внесение корректировок в управление. Школой человеческих отношений «эффективность» стало трактоваться как сложное и комплексное явление, которое определяется по нескольким критериям:
– степень удовлетворения персонала своей работой и результатами;
– уровень текучести кадров;
– мотивация персонала;
–- межличностные отношения и пр.
Другими словами, в понятие эффективности были включены социально-психологические факторы и взаимосвязи внутри организации. Пренебрежение формальными аспектами деятельности организации привели к неадекватности данного подхода касательно анализа деятельности сложно организованных систем. 
Государственное управление является сложной и многогранной системой, содержащая множество элементов, связей и функций. Совокупность системности и организованной целостности обеспечивают необходимую координацию, целеустремленность, рациональность, согласованность и эффективность государственного управления. 
Важно отметить, что потребность в эффективном воздействии государства на современные развивающиеся процессы обуславливают значимость и интерес со стороны общественности к результативности и эффективности государственного управления. 
В нынешних реалиях, все чаще возникает вопрос о готовности государства обеспечить в условиях кризиса удовлетворения насущных потребностей общества. Государственное управление, которое направлено на решение каких-либо вопросов, должно быть результативным и эффективным, нужно признать, что не всегда получается желаемый результат.
Между понятиями «эффективность» и «результативность» нельзя ставить знак равенства. Поскольку «результативность» оценивается по достижению поставленных целей, как главного результата управленческих действий, а «эффективность» определяется «какими затратами (стоимостью) был достигнут результат». Как показывает практика, в оценке государственного управления чаще всего эти понятия рассматривают как равнозначные, и с этим мы не согласимся.
Как уже было отмечено выше, понятие эффективности с каждым этапом развития дополнялось, и на сегодня, ее характеризуют в следующем виде: «эффективность – это результативность, представленная как соотношение полученного результата и затрат, связанных с его получением» [75]. В виде формулы (1) выглядит следующим образом:

Эу = Ру / Уз						(1)

где Эу – эффективность управления;
Ру – результативность управления;
Уз – управленческие затраты.
Эффективность в системе государственного управления необходимо рассматривать в качестве «комплексной характеристики потенциальных и реальных результатов функционирования системы с учетом степени соответствия полученных результатов целям и задачам ее развития» [75, с. 36]. При этом необходимо просчитывать эффективность на основании достижения результатов в кратчайшие сроки и с наименьшими затратами всех ресурсов.
Необходимо отметить, что эффективность государственного управления должно отражать как прямые результаты, так и побочно возникающие результаты. Если прямые результаты показывают полноту, целесообразность и последствия поставленных целей, то побочные результаты помогают увидеть их обоснованность, степень влияния на другие общественные явления [75, с.8]. 
Эффективность государственного управления зависит от степени участия государства в экономике, в этой связи, доля государственного участия (Кгоссектора) определяется по следующей формуле (2):

К госсектора = Количество государственных предприятий / 
Общее количество предприятий * 100%				(2)

Мы считаем также целесообразным, произвести расчет доли государственного сектора в экономике по методу, который широко используется в мировой практике [76]. Во время оценки доли госсектора используются следующие показатели:
– доля населения, занятого в госсекторе от общего числа занятого населения:

 				(3)

– доля основных фондов по формам собственности:

				(4)

– доля государственной собственности в инвестициях:

			(5)

– доля государственных предприятий в общем числе предприятий:

				(6)

Эффективность деятельности любого объекта характеризуется посредством показателя рентабельности. 
Для определения показателя рентабельности государственного сектора (Rгос) используем соотношение двух показателей: объем производства государственным сектором и объем основных государственных фондов. 

			(7)

В отношении оценки эффективности государственного управления можно сказать, что она специфична, так как результаты государственного управления оцениваются обществом, отдельными группами или гражданином, поскольку результат просматриваются за счет изменения уровня благосостояния, развития духовной и социальной сферы, экономического роста, безопасности и т.п.
В системе государственного управления оценка должна производиться касательно следующего:
– целей, которые осуществляются в государственном управлении, и совместно целей, поступающих запросами общества;
– целей, которые реализованы в процессе управления и результатах, которые получены во время осуществления государственного управления;
– объективных результатов управления и их соответствия с потребностями и интересами общества;
– общественных затрат, ушедшие на государственное управление в сравнение с объективными результатами, которые получены вследствие управления;
– возможностей, которые заложены в управленческом потенциале, и степенью их реального использования [77].
Как видим, оценка эффективности государственного управления имеет качественные и количественные характеристики, при которых используются такие методы, как метод сравнения, метод экспертных оценок, моделирование, наблюдения и др. Выбор метода оценки зависит от целей управления, интересов предприятий, политических условий, социального климата, наличия ресурсов и прочие.
В связи многомерности объектов государственного управления во время проведения оценки эффективности управленческих решений используются методы статистического анализа, который позволяет группировать объекты наблюдения, рассматривать их в динамике, формировать качественные агрегированные показателя для описания объектов и мониторинга прогресса в виде результата воздействия. С помощью метода сравнения проводится сравнение с плановыми показателями, с прошлыми, лучшими или средними результатами [78]. 
Необходимо сказать, и о традиционных формах оценки эффективности государственного управления, которые представлены политическим или административным контролем посредством результатов парламентских слушаний, отчетов уполномоченных органов, аудиторской проверки и т.д.
Таким образом, по нашему мнению, эффективность государственного управления должна основываться на критерии, которые будут отражать не только достижение поставленных результатов, а также реагирующие на новые возникшие проблемы в управленческом процессе, и при оценке учитывать не только количественные, но и качественные показатели, основывающиеся на мнении общественности.
Рассмотрим эффективность управления государственной собственностью, выделив его из общего государственного управления.
Процесс управления государственной собственностью должен быть эффективным, который осуществляется по общему правилу, а именно затраты на содержание и управление объектом не должны превышать полученных доходов в ходе реализации. Главная особенность управления государственной собственностью заключается в ее абсолютном масштабе обобществлении, затрудняющая реализацию оперативных управляющих действий собственника на объекты государственной собственности. Следовательно, при управлении производится передача отдельных объектов конкретным субъектам, за счет чего происходит изменение правового статуса объектов, которое влияет на выбор методов управления ими.
Одна из методик оценки эффективности управление государственной собственности, используемая в Казахстане, основывается на правилах, которые были утверждены в 2015 году. Механизм оценки эффективности управления государственной собственностью согласно «Правил оценки эффективности управления государственным имуществом» показан на рисунке 2.
Государственное предприятие
1 ЭТАП
Сбор информации
- финансовая отчетность предприятия за год;
- планы развития предприятия и отчеты по их исполнению;
- результаты проверки органами финансового контроля на предмет соблюдения законодательства при поступлении неналоговых платежей в бюджет и использовании активов государства;
- данные реестра государственного имущества;
- результаты проведения инвентаризации, паспортизации и переоценки имущества предприятия;
- аналитическая записка к годовому финансовому отчету предприятия

Аналитическая информация о состоянии государственной собственности за отчетный период
Оценка эффективности управления государственным имуществом
Выработка рекомендаций по повышению эффективности
2 ЭТАП
Оценка деятельности 
КРИТЕРИЙ
Снижение количества организаций, имеющие отрицательный финансовый результат

Обеспечение поступлений в бюджет части чистого дохода государственных предприятий и дивидендов на государствен ный пакет акций предприятий, контролируемых государством
Соблюдение утвержденных нормативов и натуральных норм
Проведение инвентаризации, паспортизации и переоценки имущества, закрепленного на балансе государственного предприятия
Представление в реестр государственного имущества утвержденных планов и отчетов по их исполнению предприятием
Качество планирования показателей алана развития
Устойчивость финансового состояния государственных предприятия
ДАННЫЕ
Оценка по бальной системе (от 0 до 3 балла)


































Рисунок 2 – Механизм оценки эффективности управления государственной собственности

Примечание – Составлено автором на основании источника [79]
Оценка эффективности управления государственным имуществом является инструментом определения эффективности деятельности государственного органа соответствующей отрасли и местного исполнительного органа.
Оценка эффективности включает в себя «следующее:
1) аналитическая информация о состоянии государственной собственности за отчетный период;
2) оценка эффективности управления государственным имуществом;
3) выработка рекомендаций по повышению эффективности управления государственной собственностью» [79].
Оценка осуществляет уполномоченный орган по государственному планированию ежегодно. Уполномоченный орган проводит оценку в несколько этапов:
– 1 этап – осуществление сбора информации, которая необходима для проведения оценки;
– 2 этап – проведение оценки деятельности уполномоченных органов соответствующих отраслей и местных исполнительных органов по бальной системе. 
Согласна Правил, финансовая устойчивость государственного предприятия оценивается по двум показателям: коэффициент текущей ликвидности и коэффициент обеспеченности собственными оборотными средствами. На основании коэффициента текущей ликвидности определяется общая обеспеченность предприятия собственными оборотными средствами для ведения хозяйственной деятельности и своевременного погашения срочных обязательств предприятия. По коэффициенту обеспеченности собственными оборотными средствами оценивается наличие у предприятия собственных оборотных средств, необходимых для ее финансовой устойчивости. 
Для проведения оценки используются следующие информационные источники:
– финансовая отчетность предприятия за год;
– планы развития предприятия и отчеты по их исполнению;
– результаты проверки органами финансового контроля на предмет соблюдения законодательства при поступлении неналоговых платежей в бюджет и использовании активов государства;
– данные реестра государственного имущества;
– результаты проведения инвентаризации, паспортизации и переоценки имущества предприятия;
– аналитическая записка к годовому финансовому отчету предприятия. 
Все вышеназванные документы местные исполнительные органы должны предоставить в уполномоченный орган по государственному планированию до 20 октября года, следующего за отчетным годом. 
Если рассматривать практику других стран, то в Российской Федерации также в 2015 году было принято Постановление «О некоторых мерах по совершенствованию статистического наблюдения в сфере управления государственным имуществом», в котором была утверждена система показателей для оценки эффективности управления государственным имуществом [80]. В данную систему входят как количественные, так и качественные «характеристики: 
– структуры субъектов государственной собственности;
– управления акционерных обществ, акции которых находятся в федеральной собственности, государственными предприятиями и учреждениями;
– приватизации федерального имущества;
– управления объектами федерального имущества;
– перераспределения федеральной недвижимости» [80].
В основном в качестве критериев оценки были обозначены такие, как количество соответствующих объектов, их виды, доходы от деятельности предприятия и использования государственного имущества.
Проанализировав отечественный и российский опыт оценки эффективности управления государственной собственностью необходимо отметить следующее:
– количество объектов и их доходы являются не единственными показателями эффективности управления государственным объектом;
– эффективность управление государственным активом должна оцениваться с учетом вовлечения активов в имущественный оборот и стимулирования их экономического использования частными лицами. 
При управлении государственной собственности используются как организационно-распорядительные, так и экономические методы управления собственности (рисунок 3). 
Организационно-распределительные
Экономические
- создание государственных предприятий;
- договора на передачу прав на имущество;
- внесение доли в уставной капитал акционерных обществ;
- передача объекта с баланса на баланс;
- списание имущества;
- аренда;
- лизинг;
- доверительное управление;
- приватизация;
- национализация

- государственный заказ;
- нормативы отчислений от доходов государственных предприятий;
- дотации;
- нормативы платежей за использование государственной собственности;
- штрафы и санкции

Методы управления государственной собственностью



















Рисунок 3 – Методы управления государственной собственностью

Примечание – Составлено автором на основании источника [81]
В системе управления государственной собственностью особое место занимает аренда и субаренда. Доход от сдачи в аренду государственного имущества является стабильным источником дохода бюджета. В целом, государство использует сравнительно небольшую часть своей собственности, в основном она передается на тех или иных условиях, таких как аренда, доверительное управление, хозяйственное ведение, бесплатное использование и др.
На наш взгляд, из названных методов управления эффективным является создание предприятий смешанной формы собственности, так как государство являясь держателем акций может непосредственно участвовать в оперативном управление предприятием. 
Эффективность управления государственной собственностью необходимо оценивать дифференцировано, исходя из результативности выполнения конкретной государственной функции, для обеспечения которой предназначен соответствующий объект. 
Железнодорожная отрасль является жизнеобеспечивающей отраслью любого государства, обеспечивая как пассажирские, так и грузовые перевозки. В этой связи, большую роль играет транспортная обеспеченность территории, которая характеризуется наличием и доступностью объектов инфраструктуры транспорта.
Транспортная обеспеченность территории определяются следующими показателями [82]:
– густота транспортной сети на 100 кв. км:

						(8)

где ds – густота транспортной сети, км путей/100 кв. км.;
Lэ – протяженность эксплуатационной сети железных дорог, км.;
S – площадь территории, кв. км.
– транспортная обеспеченность населения на 10 тыс. чел. – это отношение эксплуатационной длины железных дорог и количество населения, которые проживают на территории тяготения к железным дорогам;
– обобщающий показатель Энгеля:

						(9)

где H – численность населения территории, тыс. чел.
Показатель Энгеля может в определенной мере отражать объективную реальность при сравнении обеспеченности железнодорожным транспортом в различных территориальных единицах Казахстана. 
Эффективность управления объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли зависит как от количественных, так и качественных показателей. На основании этого, ниже приведена авторская методика интегральной оценки эффективности управления железнодорожной отрасли. 
Авторская методика построена на базе групп коэффициентов, которые на наш взгляд, отражают степень влияния факторов на результат управления железнодорожной отраслью.
В результате в качестве критериев были приняты показатели, характеризующие развитие инфраструктуры железнодорожной отрасли. Интегральные индексы рассчитываются как среднее частных индикаторов его составляющих (таблица 5).

Таблица 5 – Индикаторы оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли

	Индикатор
	Формула
	Описание

	1
	2
	3

	Индекс железнодорожных путей (Izhp)

	Индекс эксплуатационной длины железнодорожных путей
	
	Sdi – длина железнодорожных путей в i-ом регионе (км), Sdmax – максимальное значение длины железнодорожных путей в регионах (км)

	Индекс плотности железнодорожных путей
	
	Spli – плотность железнодорожных путей в i-ом регионе (км), Splmax – максимальное значение плотности железнодорожных путей в регионах (км)

	Индекс инвестиций (Iinv)

	Индекс объема инвестиций гос. сектора 
	
	Vgosi – объем инвестиций государственного сектора в  i-ом регионе (млрд. тенге), Vgosmax – максимальный объем инвестиций в государственный сектор в регионах (млрд. тенге)

	Индекс объема инвестиций на душу населения
	
	Ini – объем инвестиций на душу населения в i-ом регионе (тыс. тенге), Inmax – максимальный объем инвестиций на душу населения в регионах (тыс. тенге)

	Индекс объема инвестиций в основной капитал
	
	Vkapi- объем инвестиций в основной капитал в i-ом регионе (млрд. тенге), Vkapmax- максимальный объем инвестиций в регионах (млрд. тенге)

	Индекс социально-экономического развития региона (Icerr)

	Индекс валового регионального продукта 
	
	Vi - объем валового регионального продукта в i-ом регионе (млрд. тенге), Vmax - максимальное значение объема валового регионального продукта в регионах (млрд. тенге)

	Индекс соотношения среднедушевых доходов и прожиточного минимума
	
	Kcdpmi - соотношение среднедушевых доходов и прожиточного минимума в i-ом регионе (доля), Kcdpmmax - максимальное значение соотношения среднедушевых доходов и прожиточного минимума в регионах (доля)

	Продолжение таблицы 5


	1
	2
	3

	Индекс среднедушевых доходов населения
	
	Si - среднедушевой доход в i-ом регионе (тенге), Smax - максимальное значение объема среднедушевого дохода в регионах (тенге)

	Индекс грузооборота железнодорожного транспорта (Igzht)

	Индекс объема грузов железнодорожного транспорта
	
	Vgi – объем грузов железнодорожным транспортом i-ом регионе (млн. тонн),Vgmax – максимальное значение объема грузов железнодорожным транспортом в регионах

	Индекс железнодорожных грузоперевозок в общем объеме грузоперевозок
	
	– соотношение железнодорожных грузоперевозок и общего объема грузоперевозок i-ом регионе (доля), – максимальное значение соотношения железнодорожных грузоперевозок и общего объема грузоперевозок в регионах  (доля)

	Индекс трудового потенциала (Itp)

	Индекс экономически активного населения в общей численности населения
	
	- соотношение экономически активного населения и общей численности в i-ом регионе (доля), - максимальное значение соотношения экономически активного населения в общей численности в регионах (доля)

	Индекс занятого населения в структуре экономически активного населения
	
	 – соотношение занятого населения и экономически активного населения в i-ом регионе (доля),  - максимальное значение соотношения занятого населения и экономически активного населения в регионах (доля)

	Примечание – Составлено автором 



На основании индикаторов, представленных в таблице, определяется соответствующий индекс:
– индекс железнодорожных путей:

									         (10)

· индекс инвестиций:

								         (11)

· индекс социально-экономического развития региона:

						         (12)

· индекс грузооборота железнодорожного транспорта:

									         (13)

· индекс трудового потенциала:

									         (14)

На основе представленных индексов необходимо определить интегральный индекс оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли:

				         (15)

Важно отметить, что оптимальное значение, по которому можно будет судить об эффективности системы управления железнодорожной отраслью, равна 1. Следовательно, чем ближе значение интегрального индекса к единице, тем выше эффективность системы управления железнодорожной отраслью. Для полной характеристики результатов целесообразно провести структурную группировку:
– низкая эффективность – от 0 до 0,3;
– средняя эффективность – от 0,3 до 0,7;
– высокая эффективность – от 0,7 до 1.
Таким образом, предложенная авторская методика интегральной оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли дает возможность оценить насколько эффективно управление объектами инфраструктуры отрасли. 
Таким образом, принимая во внимание, что объект исследования АО «НК «Казахстан Темир жолы» является транспортно-логистическим оператором, включающий все виды транспорта, оценку управления объектами инфраструктуры эффективнее будет произвести по следующей методике:
– с помощью метода синтеза показать этапы реформирования железнодорожной отрасли и ее инфраструктуры, объединив различные процессы, связанные с железнодорожной отраслью;
– при помощи анализа программы приватизации АО «НК «КТЖ» и ее результатов, систематизировать объекты касательно инфраструктуры и предложить оптимальную структуру компании;
– используя «Правила оценки эффективности использования государственного имущества» дать оценку «до и после» по объектам, подлежащим приватизации, чтобы определить насколько эффективно управление государственного либо частного сектора;

– при помощи математического моделирования определить факторы, влияющие на управление государственного сектора в целом, а также на основании метода наименьших квадратов (8), вычислить уравнение регрессии и составить прогнозы на будущее. 

1.4 Международный опыт передачи государственных активов железнодорожной отрасли в конкурентную среду
Рассматривая опыт зарубежных стран необходимо учитывать реформы касающихся работы железнодорожных компаний и проводимых ими политик. Также остановится на особенностях развития железнодорожной отрасли в том или ином государстве, политические решения, которые оказали влияние на развитие транспортной отрасли.
Усиление роли государства в экономике в западных странах наблюдалось в период 30-60 годов ХХ века. А уже к середине 70-х годов начали возникать идеи по сокращению доли государства в экономике и уменьшения государственного регулирования. Как отмечают многие экономисты в этот период государственные предприятия были неэффективными по сравнению с частными. Все это послужило началу приватизации государственной собственности. 
Всеобщая и массовая приватизация в Западных странах проходила в 80-е годы прошлого столетия, а уже в начале 90-х годов приватизация коснулась объектов железнодорожной отрасли. 
Опыт Великобритании. Крупномасштабная экономическая реформа в виде приватизации была проведена консервативным правительством Великобритании под руководством М. Тэтчер в период 1979-1987 гг. Приватизация касалась энергетических компаний, предприятий транспорта и распродажи государственных квартир в собственность арендаторам. В целях получения народной поддержки правительство Великобритании осознанно занижало стоимость акций государственных компаний, что позволило простым гражданам страны стать акционерами. В частную собственность были переведены такие крупные компании, как British Telecom, British Gas, British Petroleum.
В результате приватизации размер государственного сектора в экономики сократилась на 2/3, а доход от реализации государственной собственности составил около 80 млрд. фунтов стерлингов [83]. Проведенные реформы укрепили и стабилизировали бюджет, создали вместо крупных убыточных или низкорентабельных компаний сотни конкурирующих между собой частных компаний, что привело к повышению эффективности производства. 
В железнодорожной отрасли до приватизации существовала крупная государственная компания «British Rail», частных компаний в отрасли не было. British Rail была разделена на мелкие части и продана в частные руки. В тот период можно было пойти в банк и на заемные средства купить часть железной дороги и осуществлять перевозки. При этом необходимо было соблюсти следующие правила: наличие финансирования; обеспечение безопасности движения; демонстрация способности управлять компанией. В результате железнодорожная отрасль распалась на 100 отдельных частей.
1 апреля 1994 года государственная компания «British Rail» была ликвидирована, и компания «Railtrack» получила в свою собственность инфраструктуру отрасли. Railtrack первоначально была государственной компанией, ожидалось, что в дальнейшем станет частной.  В эксплуатации железнодорожным транспортом участвовали компании, которые получали франшизу на основе проводимых торгов.
Структура железнодорожной отрасли Великобритании в результате реформы показана на рисунке 4.
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Рисунок 4 – Структура железнодорожной отрасли в 1997 году

Примечание – Составлено автором на основе источника [84]

При организации деятельности железнодорожного транспорта каждая страна Евросоюза должна была разделять функции по управлению инфраструктурой (под ведением государства – UK Rail Network) и осуществления перевозочного процесса (частные компании - TOCs). 
Пассажирские перевозчики (25 компаний) были созданы не имея определенных активов, и с целью облегчения разгосударствления, ими были арендованы подвижные составы на условиях лизинга (ROSCOs), а договор на оказание услуг заключался с пассажирским регулятором (OPRAF).
На аутсорсинг был передан ремонт подвижного состава. Субсидии от государства были проведены в TOCs посредством OPRAF, первые затем выплачивали Raitrack за использование железнодорожных путей. В конце 1997 года было сложно оценить новую структуру железнодорожной отрасли. В результате 8 компаний получили убытки, произошел рост операционных затрат, возникли разногласия во взаимоотношениях внутри структуры [84, с.101]. Однако, качественные показатели, такие как пунктуальность и надежность улучшились по сравнению с первой половиной 90-х годов.
Многочисленность перевозочных компаний обусловила реорганизацию системы государственного регулирования и управления, и в результате они были объединены в 5 групп. Каждая группа выдвигает свои предложения, покрывает часть расходов за счет платы за билеты, на остальные просит субсидии у государства на 5-8 лет. Динамика субсидий имеет тенденцию к увеличению, тем самым выигрывает та компания, которая обещает меньший объем субсидий от государства. 
В целях сокращения роста субсидий государство выдает франшизы на более длительный срок. Это дает больше возможностей государству для ведения контроля за их использованием и прав требовать улучшения качества и снижения стоимости перевозок. К тому же проведение и участие в конкурсе дорого как для государства, так и для компании. В связи с этим, срок франшиз продлили на 8-10 лет, но и за этот срок компании не успевают снизить дотации на билет. И сейчас ведется работа по увеличению срока франшизы до 15-20 лет.
В 1997 году вступили в силу новые условия лицензирования компаний с целью ужесточить мониторинг инвестиций и инфраструктуры. 
Организация железнодорожной отрасли происходит в соответствии с требованиями Директивы Совета 91/440/ЕС. Данная Директива излагает структуру закона ЕС и требования к железным дорогам ЕС, чтобы позволить операции по открытому доступу на железнодорожных линиях компаниями кроме тех, кто владеет железнодорожной инфраструктурой. 
Основными государственными органами, которыми контролируется железнодорожная отрасль, являются:
1. Департамент транспорта (DFT) – это правительственный орган, который отвечает за транспортную сеть Великобритании. Цель департамента – это выработка стратегии развития железнодорожного транспорт.
2. Служба по регулированию железнодорожных дорог (ORR), ведет контроль за выполнением целей общественных интересов, занимается выдачей лицензий пассажирским и грузовым операторам.
Основными субъектами транспортной отрасли являются: оператор железнодорожной инфраструктуры (Network Rail), является владельцем железнодорожной инфраструктуры Великобритании, кроме Северной Ирландии; грузовые операторы (DB Schenker Rail UK, Freightliner Group, Direct Rail Services); пассажирские операторы (Train operating Companies), частные компании, осуществляющие функции оперирования; лизинговые компании (Rolling stock companies), владельцы подвижного состава (локомотив, вагон), которые передают его в наем операторам; прочие клиенты.
Взаимоотношения между субъектами железнодорожной отрасли были следующие. Владелец инфраструктуры Network Rail работает по лицензии выданной DFT и утвержденной ORR, таким образом ORR регулирует работу Network Rail. Операторы заключают договора с владельцем инфраструктуры и получают лицензию на предоставление услуг от ORR, которая является контролирующим органом и следит за соблюдением законодательства. В свою очередь, DFT вкладывает инвестиции в проекты инфраструктуры посредством Network Rail и контролирует их целевое использование, также выделяет гранты, одним словом, DFT – это гарант безопасности на железнодорожном транспорте.
Необходимо отметить, что Великобританией были рассмотрены несколько вариантов модели управления инфраструктурой железнодорожной отрасли, чтобы определить наиболее эффективную модель. «В результате была принята интегрированная модель управления, где Управляющим агентством и Департаментом транспорта определялись объемы перевозок и прочие действия, давались разрешения на выдачу франшизы и заключались договора с владельцами инфраструктуры» [85]. Механизм работы интегрированной модели управления железнодорожной отраслью представлен на рисунке 5.
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Рисунок 5 – Интегрированная модель управления ж/д отраслью Великобритании

Примечание – Составлено на основе источника [85]

Рассмотрим показатели железнодорожной отрасли Великобритании за 2014-2016 годы по данным ООН (таблица 6). За отчетный период пассажирооборот Великобритании увеличился на 7,2%, за счет роста числа пассажиров на 7,7%, необходимо отметить, что основная доля пассажироперевозок железнодорожным транспортом приходится на перевозки национальной компанией. Грузооборот, напротив, за отчетный период снизился.




Таблица 6 – Динамика показателей перевозок железнодорожным транспортом Великобритании

	Показатели
	Период, год
	Темп роста, %

	
	2014
	2015
	2016
	2016/
2015
	2016/
2014

	Пассажирские перевозки

	Число пассажиров, млн. чел.
	1599,5
	1679,7
	1722,1
	102,5
	107,7

	- национальные железнодорожные перевозки
	1579,9
	1659,6
	1702,2
	102,6
	107,7

	- международные железнодорожные перевозки
	19,6
	20,1
	19,9
	99,0
	101,5

	Пассажирооборот, млн. п-км
	61950
	64711
	66400
	102,6
	107,2

	- национальные железнодорожные перевозки
	60089
	62806
	64507
	102,7
	107,4

	- международные железнодорожные перевозки
	1861
	1905
	1893
	99,4
	101,7

	Грузовые перевозки

	Объем грузов, млн. тонн
	108,5
	96,821
	78,5
	81,1
	72,4

	Грузооборот, млн. т-км.
	22,1
	19,3
	17,1
	88,6
	77,4

	Примечание – Составлено автором на основании источника [86]



Опыт Великобритании показывает, что естественные монополии необходимо держать под управлением государства, так как за счет государственных средств могут быть обеспечена бесперебойная работа важнейших направлений социально-экономического развития государства. В Казахстане, также как и в Великобритании, железнодорожная отрасль находится под управлением государства, но доля участия частных перевозчиков очень низкая. 
Если остановится на опыте других стран Европы, то до приватизации в большинстве из них железные дороги находились под контролем государства. Согласно принятой Директивой ЕС 91/440, о которой упоминалось выше, государственные администрации должны были гарантировать свободный доступ любых операторов любых стран Европейского союза к своей железнодорожной инфраструктуре на коммерческой основе. 
Опыт Германии. В Германии в железнодорожной отрасли работает акционерное общество, которое находится под контролем государства. В процессе реформы был открыт доступ к инфраструктуре железнодорожных сетей для всех операторов. Во ведения местных властей были переданы пригородные перевозки. При этом федеральные земли могли выбрать более эффективного перевозчика посредством заключения контракта на перевозочную деятельность, что также гарантирует пассажирам ценовую доступность и высокое качество обслуживания. Оплата за использование инфраструктуры железнодорожного транспорта взималась пропорционально поездной работе. Объемы перевозок как пассажирские, так и грузовые выросли. Появившаяся конкуренция заставляла частных перевозчиков оптимизировать свои расходы, повышать уровень обслуживания и эффективность. 
В числе главных органов, которые регулируют деятельность железных дорог являются:
1. Министерство транспорта, строительства и городского развития.
2. Федеральное сетевое агентство.
3. Федеральное железнодорожное агентство.
Взаимодействие участников железнодорожной инфраструктуры Германии показан на рисунке 6.
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Рисунок 6 – Механизм регулирования деятельности железнодорожной инфраструктуры Германии

Примечание – Составлено автором на основании источника [87]

Как видно из рисунка 6, перевозки и инфраструктура осуществляется контролируемыми государственными компаниями. Но на сегодня, национальная компания Deutsche Bahn накопила долг в размере 18 млрд. евро, и в графике движения поездов наблюдаются опоздания, что по мнению правительства требует проведения реформ в железнодорожной отрасли.
Рассмотрим данные по железнодорожной отрасли Германии за 2014-2016 годы (таблица 7). 

Таблица 7 – Показатели железнодорожной отрасли Германии за 2014-2016 годы

	Показатели
	Период, год
	Темп роста,%

	
	2014
	2015
	2016
	2016/ 2015
	2016/ 2014

	Пассажирские перевозки

	Число пассажиров, млн. чел.
	2692,4
	2706,9
	2793,3
	103,2
	103,7

	- национальные железнодорожные перевозки
	2678,1
	2692,9
	2779,2
	103,2
	103,8

	- международные железнодорожные перевозки
	14,3
	14,0
	14,1
	100,7
	98,6

	Пассажирооборот, млн. п-км
	90827
	91603
	94197
	102,8
	103,7

	- национальные железнодорожные перевозки
	85918
	86855
	89497
	103,0
	104,2

	- международные железнодорожные перевозки
	4909
	4748
	4700
	99,0
	95,7

	Грузовые перевозки

	Объем грузов, млн. тонн
	365,0
	х
	х
	х
	х

	Грузооборот, млн. т-км.
	112,6
	х
	х
	х
	х

	Примечание – Составлено автором на основании источника [86, с. 101]


За рассматриваемый период показатели железнодорожной отрасли Германии показывают положительную динамику. Пассажирооборот страны увеличился на 3,7%, число пассажиров также вырос на 3,7%. Наибольшая доля услуг по перевозки пассажиров, а именно 99,5%, совершается национальным оператором страны. 
Таким образом, если сравнить механизм регулирования инфраструктуры железнодорожной отрасли Германии и Казахстана, можно выделить следующее: 
– железнодорожная инфраструктура в Казахстане финансируется из государственного бюджета, также, как и в Германии; 
– в перевозочном процессе Германии имеется конкуренция, чего нет в Казахстане. 
Отличительной чертой в управленческом комплексе железных дорог Германии является наличие нескольких ведомств, среди которых разделены полномочия, и каждая контролирует виды деятельности, связанные с работой железнодорожного транспорта, его финансирования из бюджета и дальнейшего распределения.
Опыт Японии. Положительный опыт работы железнодорожной отрасли в условиях конкуренции показывает Япония. В Японии железной дорогой управляют группа Японских железных дорог и местные компании. 
После Второй мировой войны Япония не пошла по примеру Западных стран, которые провели национализацию железных дорог. Частные компании в Японии оказались более эффективными, чем накачиваемые субсидиями государственные компании. В 1987 году Японская железная дорога была приватизирована. Во время приватизации было запланировано оставить оптимальное число железнодорожных компаний, предложений было много, в результате оставили семь компаний: 6 – пассажирских и 1 – грузовую компанию. Основным критерий выбора был территориальный признак и рентабельность компаний.  
С апреля 1987 года на о. Хонсю стали функционировать три крупные приватизированные пассажирские компании, и по одной пассажирской железнодорожной компании были созданы на о. Хоккайдо, о. Сикоку и о. Кюсю. Также была создана грузовая железнодорожная компания «Японская грузовая железная дорога». Между данными компаниями материальные, денежные и трудовые ресурсы были распределены следующим образом (таблица 8).
По данным таблицы 8 видно, что большая часть основных фондов возложена на Восточную, Центральную и Западную железную дорогу, плюс ко всем им же были переданы долги компании «Кокутэцу». Из-за низкого пассажирооборота остальные компании были освобождены от налогов, напротив им были выданы средства для погашения убытков. 
При приватизации был создан Фонд стабилизации управления «Кэйэй Антэй Кикин», целью которого являлась компенсация убытков трех планово-убыточных компаний. Предполагалось, что эти компании будут получать от фонда ежегодно по 7% от всего заемного капитала.
Таблица 8 – Основные показатели приватизированных компаний по состоянию на конец 1986 года

	Наименование
	Длина путей, км
	Пассажирооборот, млрд. п-км / грузооборот, млрд. т-км
	Число служащих, чел.
	Стоимость основных средств, млрд. йен
	Долг, млрд. йен
	Уставной капитал, млрд. йен

	JR East
	7657
	104,5
	82469
	3884,5
	3298,7
	200

	JR Central
	2003
	41,1
	21410
	553
	319,1
	112

	JR West
	5323
	45,8
	51538
	1316,3
	1015,8
	100

	JR Hokkaido
	3176
	3,9
	12719
	976,2
	-
	9

	JR Shikoku
	880
	1,7
	4455
	323,9
	-
	3,5

	JR Kyushu
	2106
	7,7
	14589
	738,1
	-
	16

	JR Freight (грузовая)
	-
	20
	12005
	163,8
	94,3
	19

	Всего
	21445
	-
	199185
	7955,8
	4728,2
	495,5

	Примечание – Составлено на основе источника [88]



В мировой практики, пример реформирования железнодорожной отрасли Японии считается удачным. По результатам приватизации выросли показатели производительности труда, сокращено субсидирование государством, своевременно оплачивались налоговые платежи, тарифы на услуги остались неизменчивы, железнодорожные компании вышли на самоокупаемость.
Проведенные реформы усилили конкуренцию в железнодорожной отрасли страны не только между приватизированными и частными, но и среди приватизированных компаний. Стимулом послужило членство в фондовой бирже. Высокая степень конкуренции способствовал улучшению качества обслуживания, скорость и частоту движения поездов, комфортабельность, что в результате привело к повышению финансового результата. И в этом компании преуспели, так, в 1991 году пассажирооборот увеличился на 20,7% по сравнению с 1987 годом и составил 247 млрд. п-км, а количество пассажиров увеличилось с 7,4 до 8,7 млрд. человек или на 17,6%. 
Хотелось бы отметить, что приватизация привела к улучшению технико-экономических показателей железных дорог, принадлежавших государству. За 1987-1991 гг. выросла длина электрифицированных линий с 9449 до 9679 км, выросла протяженность двухколейных дорог с 5850 до 5964 км, увеличилась длина частных железнодорожных линий с 6352 до 7208 км, увеличился парк подвижного состава: пассажирских вагонов с 25103 до 26040, грузовых вагонов с 19714 до 20277.
Однако, имелись и проблемы, которые не смогла решить приватизация. Первая из которых, это расчеты по долгам «Кокутэцу». Железнодорожные компании, ликвидационная компания и фонд не смогли уменьшить сумму долга, а напротив вынуждены были увеличить общую задолженность. Под давлением правительства ликвидационная компания продала имеющие земли по заниженным ценам, выручив вместо 300 млн. йен всего 133 млн. йен. А так как выплаты по обязательствам превысило данную сумму корпорации пришлось взять долгосрочный кредит. Также участие трех компаний в Токийской бирже не принесли ожидаемых результатов, было продано меньшая часть акций. 
Вторая проблема – это убыточные железнодорожные компании на островах Хоккайдо, Кюсю и Сикоку. Как уже описывалось выше, Фонд стабилизации должен был компенсировать их убытки, но в связи со снижением ставок на рынки капиталов фонд смог сделать это частично. 
Третья проблема – это финансирование строительства новых железнодорожных путей. Приватизированные компании не спешили вкладывать большие средства в строительство железнодорожных линий, так как доходы их падали из-за введения в эксплуатацию скоростных линий «Шинкансэн». Оказываемое давление местных властей на частные компании не дали результатов.
Таким образом, несмотря на вышеназванные трудности, в целом приватизация дала положительный результат. Япония стала мировым лидером в области реформирования и данный опыт в последующем начали учитывать многие европейские страны. Мы считаем, что в Казахстане, для реализации модели реформирования Японии, недостаточно ресурсов как материальных, так и финансовых, поскольку это требует обновления вагонного парка, и в целом, всей системы управления. 
Опыт США. Как уже отмечалось выше, железнодорожный транспорт США также был подвергнут приватизационным процессам, далее рассмотрим механизм управления железнодорожной отраслью. 
Железнодорожное строительство берет свое начало с 1827 года. В те времена железнодорожный транспорт формировался в частном секторе с количеством 1500 частных компаний. Избыточность отрасли позволила оптимизировать ее структуру, и вывести из эксплуатации нерентабельные объекты. Сегодня, железнодорожная отрасль США считается одной из самых высокотехнологических и эффективных в мире.
В США железнодорожную отрасль контролируют следующие государственные органы: Министерство транспорта, Совет по наземному транспорту (STB) и ассоциация американских железных дорог (ARR). На рынке перевозочные услуги выполняют грузовые перевозочные компании и национальная железнодорожная пассажирская ассоциация [89].
Особенность организации перевозок железнодорожным транспортом в США заключается в свободном ценообразовании. Тарифы на услуги перевозок устанавливаются на основании контрактов заключенных между участниками перевозок. 
На рисунке 7 представлен механизм взаимодействия перевозчиков в железнодорожной отрасли США, который построен на горизонтальном взаимодействии независимых перевозчиков и собственников инфраструктуры. 
Согласно представленному механизму подвижной состав одной компании может работать с объектами инфраструктуры другой компании на основании договора, по которому перевозчик платит за доступ к инфраструктуре, управления подвижным составом и другие операции. Владелец инфраструктуры получает арендную плату в зависимости от доли занимаемой перевозчиком, которая рассчитывается от пробега перевозчика по инфраструктуре (вагонно-миль или тонно-миль) [89, с.21]. При работе с объектами инфраструктуры перевозчик использует свою рабочую силу и подвижной состав.
ПЕРЕВОЗЧИК
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Рисунок 7 – Взаимодействие перевозчиков в инфраструктуре железнодорожной отрасли США

Примечание – Составлено автором на основании источника [89]

Имеются также взаимодействия вертикально-интегрированного характера, при котором дается частичный доступ к инфраструктуре. В этом случае оплата производиться только за транзит подвижного состава по инфраструктуре владельца.
По нашему мнению, опыт работы железнодорожной отрасли США, можно применить в Казахстане, но только частично. Поскольку в Казахстане железнодорожная отрасль принадлежит государству, и закрытие малодоходных линий необходимо проводить аккуратно, многие из них являются социально значимые дороги.
В таблице 9 представлены сравнительные характеристики стран по проведенным реформам, на основании проведенного анализа автором. 

Таблица 9 – Сравнительная таблица по реформам железнодорожной отрасли различных стран 

	Признаки
	Великобритания
	Япония
	США

	1
	2
	3
	4

	Модель управления 
	Внутриорганизацион ное деление на бизнес-секторы
	Вертикально-интегрированная
	Вертикально-интегрированная

	Цель реформирования
	Внедрение конкуренции в отрасль
	Создание частных операторов разного размера и специализации
	Либерализация железнодорожной отрасли

	Ход реформирования
	Крупная государствен ная компания British Rail распалась на 100
	Созданы 6 частных пассажирских и 1 грузовая компании.
	Создание корпораций AMTRACK и CONRAIL. Предоставление права

	Продолжение таблицы 9


	1
	2
	3
	4

	
	частных компаний. Объедены в 5 групп компаний
	Тарифы на перевоз ку не изменились
	перевозчикам на свобод ное ценообразование

	Результаты приватизации
	Низкая эффективность, маленькие объемы вливания инвестиций частными компаниями в инфраструктуру, рост количества катастроф. Было принято решение выкупить компанию обратно
	Ценообразование стало полностью свободным. Сокращение числа работников. Обновление инфраст руктуры, повышение качества обслуживания
	Железные дороги принадлежат частным компаниям, перевозки финансируются штатами в рамках долевого участия

	Эффективная модель управления железно дорожной отраслью
	Интегрированная модель управления, при которой Управляющее агентство и DFT выполняли основные функции совместно 
	Вертикально-интегрированная модель
	Модель, где государство контролирует железно дорожную инфраструк туру, владельцами кото рой являются частные компании

	Примечание – Составлено автором на основании [83, с. 41; 84, р. 113; 85; 86, с. 83; 87, с. 14; 88, с. 120; 89, с. 25]



Таким образом, исследование международного опыта свидетельствует, что каждая страна имеет характерную для нее модель функционирования инфраструктуры железнодорожной отрасли. Если в США, созданные рыночные условия способствуют развитию рынка железнодорожных перевозок без вмешательства государства, то созданная в Великобритании конкуренция в железнодорожной отрасли показала отрицательный результат, приведший к тому, что инфраструктурой должна управлять одна компания в лице государства или частного собственника, а перевозчики должны допускаться к ней на равных условиях. На наш взгляд, в Казахстане стоит принять во внимание опыт каждой из рассмотренной страны, но с избеганием ошибок. 

Выводы по 1-му разделу
При рассмотрении теоретических и методологических аспектов управления государственной собственности можно сделать следующие выводы:
Во-первых, наличие государственной собственности в экономике способствует проведению экономической политики и оптимизации структуры экономики, ее роль прослеживается при производстве общественных товаров и услуг, а также в необходимости в тех отраслях экономике, которые вне сферы деятельности частного сектора и позволяет функционировать экономике как единому хозяйственному комплексу. 
Во-вторых, теория приватизации вела свое развитие в двух направлениях, а именно за счет сопоставления эффективности управления государством и частным секторам, а также приводит ли приватизация к реструктуризации. Проведенный анализ исследований посвященных приватизации показал, что после проведения приватизации отсутствовал рост общей продуктивности, а именно технический уровень компании оставался на том же уровне, или же снижался.
 В-третьих, среди моделей управления государственной собственностью к эффективному управлению ведут две модели: New Public Management и Good Governance. Основной целью менеджериальной модели управления являлось формирование рынка в внутри государственного сектора и заимствование механизмов управления частного сектора. Так как государство является обслуживающей системой, а не зарабатывающая, то для нее не присуще конкуренция, и выталкивание ее в рыночную среду может привести к потери ценности государственной службы в следствии стремления к экономической эффективности управления, приоритеты социального направления уходят на второй план.  Модель Good Governance не заменяет другие модели управления, а включает в процесс управления равноправные партнерские отношения между государством и обществом. Данная модель несхоже с моделью рынка, так как в ней не стремятся максимизировать только собственную выгоду.
В-четвертых, при оценке эффективности управления государственной собственностью был определен интегральный индекс, который основывался на совокупности факторов. Вместе с тем, была представлена методика по расчету индекса транспортной обеспеченности, который способствует оценке доступности объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли. Результативность любого процесса зависит от ее участников, следовательно, была представлена методика определения государственного участия в экономики, используемая мировой практикой.
В-пятых, при оценке эффективности управления государственной собственности основными показателями не должны быть только количество объектов и получаемые ими доходы, также необходимо учитывать следующее: степень вовлечения актива в имущественный оборот и стимулирования их экономического использования частными лицами; оценочные критерии эффективности необходимо вводить согласно специфики деятельности государственного актива, а именно критерии эффективности следует определять исходя из целевого назначения соответствующего объекта, то есть его предназначения для обеспечения конкретной государственной функции.
Следовательно, в Правила оценки эффективности управления государственной собственностью предлагается ввести критерий оценки согласно целевого назначения объекта.
В-шестых, исследование зарубежного опыта управления государственной собственностью показало, что процесс приватизации должен рассматриваться со стороны эффективности масштабов прямого вмешательства государства в экономику и пересмотре отраслей и функций, ранее находившиеся в компетенции государства. Реформирование железнодорожной отрасли показало, что инфраструктура должна управляться одной компанией или государством, но перевозчики должны допускаться к ней на равных условиях.

2 СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ УПРАВЛЕНИЯ ИНФРАСТРУКТУРОЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ КАЗАХСТАНА

2.1 Реформирование государственного сектора Казахстана и оценка его участия в экономике страны
С получением независимости политика Казахстана была направлена на интеграцию страны в мировую экономику и развитие рыночных отношений. Приоритетным направлением политики было сформировать институт частной собственности, который, как известно, является базовым элементом рынка. В качестве инструмента для достижения цели была выбрана приватизация, то есть организация перехода государственной собственности в частные руки. Как известно, в тот период в стране все имущество принадлежало государству. Считаем целесообразно, изучить и проанализировать опыт перехода с государственной в частную собственность, то есть на становления рыночных отношений в Казахстане.
Начиная с 1991 по 2008 гг. принимались Программы разгосударствления и приватизации государственной собственности в Республики Казахстан, характеризующие механизмы реализации трех этапов приватизации. 
Первый этап. В 1991 г. был принят ЗРК от 22 июня 1991 г. №695-XII «О разгосударствлении и приватизации» [90]. Данный закон определил правовые основы, правила и процедуры преобразования государственной собственности в РК, предусматривающие ее разгосударствление и приватизацию, сосредотачивал в себе все практические механизмы осуществления приватизации в РК. За период 1991-1992 годы было приватизировано 6198 объектов государственной собственности, из которых, 38% приходилось на долю торговли, 29% коммунального хозяйства, 10% сельского хозяйства, 9% промышленности и прочие (таблица 10). В казну государства поступило 4144,2 млн. рублей [91]. Принятие данного закона положило начало формированию частной собственности и развитию предпринимательства в стране. 
Как видно из таблицы 10, по состоянию на 31 августа 1992 года 57% предприятий было продано трудовым коллективам, 6% предприятий остались в виде акционерных обществ, в которых около 30% акций принадлежали трудовым коллективам, а свыше 50% – государству. В целом, по итогам первого этапа приватизации к частным лицам перешло 35,4% объектов, основу которых составляли малые предприятия. Основными владельцами оказались трудовые коллективы, которые никак не способствовали созданию эффективной системы контроля со стороны собственников, обеспечивающие бы развитие предприятий в долгосрочной перспективе. В результате эффективность функционирования госпредприятий продолжала ухудшаться, их реструктуризация проводилась государственными служащими, которые действовали в условиях мягкий бюджетных ограничений.


Таблица 10 – Результаты первого этапа приватизации

	Отрасль
	Методы приватизации (на 31.08.92 г.)
	Всего

	
	передано трудовому коллективу
	продано негосударственным компаниям
	аренда
	продано частным лицам
	акциониро вание
	31.
08.
1992
	31.
12.
1992

	Промышленность
	196
	15
	15
	22
	68
	120
	543

	Строительство
	152
	12
	8
	21
	20
	213
	313

	Сельское хозяйство
	31
	0
	1
	0
	26
	58
	628

	Транспорт
	32
	2
	4
	4
	7
	49
	90

	Торговля
	608
	145
	28
	280
	50
	1111
	1834

	Общественное питание
	167
	48
	6
	68
	13
	302
	525

	Услуги
	503
	53
	21
	435
	5
	1017
	1596

	Коммунальное хозяйство
	60
	28
	6
	35
	0
	129
	195

	Прочие
	124
	42
	31
	51
	16
	264
	464

	всего
	1677
	345
	120
	916
	205
	3263
	6198

	Удельный вес в %
	51,4
	10,6
	3,7
	28,1
	6,2
	100
	х

	Примечание – Составлено автором на основании источника [91, с. 8]



В 1993 году был издан Указ Президента РК «О национальной программе разгосударствления и приватизации в Республике Казахстан на 1993-1995 годы (II этап)». «Программа определяла принципиальные подходы к проведению разгосударствления и приватизации на данный период. Методы и направления приватизации были определены согласно Конституции РК, Программы неотложных антикризисных мер и углубления социально-экономических реформ, перспектив социально-экономического развития страны и особенностей различных отраслей» [92]. 
Приватизация проходила по трем направлениям: малая, массовая приватизация и по индивидуальным проектам.
По программе использовались следующие виды купонов: жилищные купоны и инвестиционные купоны. На данном этапе жилищные купоны могли использоваться не только для выкупа жилья, но и в качестве платежного средства на аукционах и конкурсов малой приватизации. Во время массовой приватизации использовались инвестиционные купоны, на которые через приватизационные инвестиционные фонды приобретались акции предприятий.
Государство посредством акционирования предприятия проводила дальнейшую приватизацию объекта передав акции юридическим или физическим лицам. Государственные пакеты акций акционерных обществ могли передаваться в управление холдингом. Эти компании учреждались в виде закрытого акционерного общества, осуществляя деятельность на коммерческой основе и обеспечивали сохранение эффективного регулирования отраслями народного хозяйства. 
На рисунке 8 показан механизм управления государственной собственностью в период 1993-1995 годы.
Остановимся на основных механизмах реализации данной программы приватизации. 
Приватизация по индивидуальным проектам осуществлялась по особо крупным и уникальным объектам, и предприятиям.  Уникальные объекты – это предприятия, которые выпускают продукцию или выполняют работы особо социальной значимости, а также являющиеся естественной монополией государства.
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Рисунок 8 – Механизм управления госсобственностью 1993-1995 гг.

Примечание – Составлено автором на основании источника [92]

Индивидуальный проект включает в себя следующие мероприятия:
– проведение всестороннего анализа деятельности и конкурентоспособности объекта, а также оценки стоимости его имущества;
– систематизация предлагаемых организационных, структурных, технологических и прочих преобразований объекта, а также меры по демонополизации его деятельности;
– выбор приватизационных форм и методов.
Приватизация по индивидуальным проектам должна была охватить предприятия с численностью более 5000 работников. В программу было включено 142 предприятия, из которых 5 были полностью проданы, 44 предприятий было передано в доверительное управление на срок 5 лет, 32 предприятия были проданы частично (таблица 11). Шесть контрактов было расторгнуто из-за невыполнения управляющей компанией обязательств, в результате чего на конец 1995 года функционировало 38 предприятий, из которых 12 – с иностранными компаниями [93].

Таблица 11 – Приватизация по индивидуальным проектам за 1993-1995 годы

	Наимено вание
	Акции проданы на купонных аукционах
	Пол ностью про даны
	Частично проданы
	Переданы в управление
	В государственной собственности
	В собственности работников
	Всего

	Количество АО
	7
	5
	32
	38
	138
	138
	142

	Продано акций, %
	0,5
	1,5
	3,4
	24,1
	84,6
	10,5
	100

	Стоимость, тыс. тенге
	19178
	6142
	13922
	98103
	336326
	41087
	407040

	В среднем, %
	9,3
	100
	14,7
	75,6
	84,6
	10,1
	100

	Примечание – Составлено автором на основании источника [93, с. 9]



Как видно из таблицы 11, в результате приватизации 85% акций предприятий по-прежнему находились в руках государства, 10,1% были проданы работникам предприятий, и 5% были проданы иностранным инвесторам.
Согласно программе массовая приватизация должна была обеспечить ее участникам свободу выбора, гласность, конкурентность, скорость и простоту управления процессом, а также создать возможность эффективно распределит собственность при широком участия всего населения.
Осуществление массовой приватизации предполагала реализацию следующих мер:
– наделение населения страны приватизационными инвестиционными купонами;
– учреждения системы инвестиционных приватизационных фондов, как посредников между владельцами купонов и предприятиями.
До конца 1995 года было распределено 1846 млн. ПИК-ов, из которых 63,5% были использованы на купонных аукционах. 35% купонов остались на руках населения, в следствие чего у них истек срок. 
В программу массовой приватизации были включены 3473 предприятия с численностью от 200 до 5 тыс. работников (таблица 12). Согласно принципам приватизации 51% акций предприятия должны были принимать участие в купонных аукционах, 10% проданы работникам по номинальной стоимости, а 39% планировалось продать на денежных аукционах. На денежных аукционах выставлялись также акции предприятий, которые не были реализованы во время первого этапа, которых в общей сложности насчитывалось 837 предприятия. 
Таблица 12 – Распределение акций в рамках массовой приватизации за                                                                                                      1993-1995 годы

	Наименование
	АО, включенные в массовую приватизацию
	Все АО

	
	количество
	тенге
	%
	количество
	тенге
	%

	Продано на купонных аукционах
	-
	303886,4
	49,4
	-
	453066,9
	38,1

	Продано на денежных аукционах и тендерах
	-
	59054,9
	9,6
	-
	121293,5
	10,2

	Передано работникам
	-
	79970,1
	13,0
	-
	217614,8
	18,3

	Осталось у государства
	-
	172243,3
	28,0
	-
	397176,8
	33,4

	Всего
	837
	615154,7
	100
	3473
	1189152,0
	100

	Примечание – Составлено автором на основании источника [93, с. 10]



Как видно из таблицы 12, по итогам массовой приватизации на купонных аукционах было продано 38,1% акций, что меньше чем планировалось реализовать (51%). Напротив, работникам предприятий было передано в 2 раза больше акций, чем предполагалось программой, а именно 18,3% против 10%. Государство осталось владельцем 33,4% акций предприятий.
В рамках малой приватизации реализуются основная масса объектов розничной и оптовой торговли, общественного питания, сферы бытовых услуг и грузового автотранспорта. В государственной собственности остаются те предприятия торговли и общественного питания, которые обслуживают малообеспеченные слои населения.
Процесс приватизации начинается с подготовки объекта к аукциону. В состав активов объекта входит только его имущественный комплекс: основные фонды, сырье, материалы, запасы, инструменты и т.п. В отдельных случаях государство принимает на себя обязательства объекта, включая его долги. 
За период малой приватизации было продано 4477 объектов, из которых 3366 объекта были проданы полностью (таблица 13). За данные объекты государство получило 1399,3 млн. тенге. В результате было продано в 2 раза меньше объектов, чем планировалось, так как на 4528 выставленных объектов не нашлось заинтересованных лиц. 

Таблица 13 – Результаты малой приватизации (1993-1995)

	Наименование
	1993 год
	1994 год
	1995 год
	Всего

	
	2
	3
	4
	5

	Все малые предприятия
	21400
	21248
	18373
	61021

	Выставлено
	162
	4984
	3859
	9005

	    % от общего
	0,8
	23,5
	21,0
	14,7

	    % от выставленных
	1,8
	55,3
	42,9
	100,0

	Продано
	152
	2875
	1450
	4477

	    % от общего
	3,4
	64,2
	32,4
	100

	    % от выставленных
	93,8
	57,7
	37,6
	49,7

	Сняты с торгов
	10
	2109
	2409
	4528

	Оплачены полностью
	112
	2438
	816
	3366

	Продолжение таблицы 13


	1
	2
	3
	4
	5

	Не оплачены
	40
	437
	634
	1111

	    % не оплаченных
	35,7
	17,9
	77,7
	33,0

	Сумма стартовых цен, тыс. тенге
	2928
	327816
	682815
	1013559

	Сумма итоговых цен, тыс. тенге
	32052
	1316318
	1486559
	2834929

	Уплачено, тыс. тенге
	11627
	700227
	687474
	1399328

	Средняя стартовая цена
	19,3
	114,0
	470,9
	226,4

	Средняя итоговая цена
	210,9
	457,9
	1025,2
	633,2

	Коэффициент, раз
	10,9
	4,0
	2,8
	2,8

	Примечание – Составлено автором на основании источника [93, с. 9-10]



Малая приватизация характеризовалась замедлением темпов, к примеру, за 1995 год было продано в два раза меньше предприятий (1450), чем в 1994 году. Также, необходимо отметить, ухудшения количества выставленных и проданных объектов, так в 1993 году было продано 94% всех выставленных предприятий, а в 1995 году – всего 38%. Такая же тенденция наблюдалась, и по сбору платежей, в 1993 году полностью были оплачены 60% предприятий, то в 1995 году всего 22% проданных предприятий. В течение малой приватизации наблюдался постоянный рост стоимости на объекты приватизации, так в 1993 году средняя стоимость составляла 210,9 тыс. тенге, в 1994 году – 457,8 тыс. тенге, а в 1995 году стоимость возросла до 1,9 млн. тенге. С одной стороны, это являлось положительной тенденцией, но необходимо помнить, за это время инфляция обесценила тенге более чем в 10 раз, это говорит о том, что в 1995 году имущество продавалось по цене меньше на 50%, чем в 1993 году (1993 году 1$=6,31 тенге, 1995 году 1$=64 тенге).  
Таким образом, за второй этап приватизации было продано 10765 объектов малой приватизации, что составляет 63% от общего числа предприятий. За первых два этапа приватизации было передано в частный сектор 59% государственных объектов.
Постановлением Правительства Республики Казахстан от 27 февраля 1996 года была утверждена «Программа приватизации и реструктуризации государственной собственности в Республике Казахстан на 1996-1998 годы» [94]. Основная цель программы – это достичь и закрепить преобладание частного сектора в экономике за счет завершение процесса приватизации. Считалось, что приватизация и реструктуризация должны были способствовать становлению эффективного собственника, как в государственном, так и в частном секторе. 
С 1996 года приватизация государственной собственности осуществлялось только за денежные средства. По программе были предусмотрены следующие виды приватизации:
– продажа на торгах;
– прямая адресная продажа. 


УПРАВЛЕНИЕ ГОСУДАРСТВЕННОЙ СОБСТВЕННОСТЬЮ
Обеспечение выполнения функций государст венного участника в АО
Создать реестр членов и кандидатов в члены наблюдательных советов, которые выступают от имени государства в акционерных обществах
Создать комиссию по формированию и контролю за наблюдательными советами
Подготовить Положения о формировании наблюдательных советов, разработать Положение об обязанностях члена совета и методические рекомендации по внесению изменений в Устав компании
Обеспечить подготовку и переподготовку лиц, представляющих интересы государства в органах управления акционерного общества
Создать полный реестр государственной собственности с регулярным отражением хода приватизации
Создать реестр приватизируемых объектов с ежегодным отражением распределения уставного фонда
Обеспечить квалифицированным анализом финансового состояния приватизируемых объектов
Содействовать развитию отечественных специализированных аудиторских фирм
Функции собственника и государственного управления компаниями не подлежащих приватизации осуществляется уполномоченный Правительством РК государственными органами
Создание и внедрение системного учета и мониторинга госсобственности
Объекты государственной собственности, не подлежащие приватизации или приватиза ция которых требует дополнительных мероприятий, могут по решению собственника, по согласованием с соответствующими органами, на контрактной основе передаваться в до верительное управление негосударственным юридическим и физическим лицам, а также иностранным
Создать условия для преобразования некоторых холдинговых и иных государственных компаний в профессиональные управляющие частные фирмы
Подготовить рекомендации и нормативную базу по учреждению и функционированию частных управляющих фирм
Обеспечить систему подготовки и переподготовки руководителей, и специалистов частных управляющих фирм
Содействовать учреждению управляющих фирм с участием иностранных управляющих, в том числе потенциальных инвесторов
Формирование отечествен ных специализированных управляющих фирм

 



























Рисунок 9 – Механизм эффективного управления государственной собственностью в 1996 году

Примечание – Составлено автором на основании источника [94]
Правила проведения аукционных торгов сохранились и на этом этапе. А тендерные торги проводились в случае, когда приватизационные мероприятия включали в себя передачу имущества в аренду с правом выкупа либо акционирование с передачей пакета акций на доверительное управление с последующим выкупом.
К особенностям данной программы приватизации в том, что в ней предусмотрены секторные программы приватизации, которые подробно описывали механизмы реструктуризации и приватизации объектов по отраслям экономики. Правительство намеривалось привлечь активных инвесторов, в том числе институциональных, способные обеспечить требующую реструктуризацию и поступление финансовых ресурсов. Программы разрабатывались с соблюдением требований по созданию конкурентной среды и антимонопольных законов. 
Также, программой было предусмотрено образование коммунальной собственности. «К коммунальной собственности относилось местная казна и имущество, закрепленное за коммунальными юридическими лицами» [95]. Местные исполнительные органы выступали в качестве государственного органа, который имел право владеть, пользоваться и распоряжаться объектами коммунальной собственности. 
В рамках реализации Программы было создано Агентство по реорганизации предприятий, которая непосредственно занималось реорганизацией и ликвидацией несостоятельных предприятий государственного сектора. 
Начиная с 1996 года продажа имущества производилась только за денежные средства и был введен метод прямой адресной продажи. За данный период было приватизировано 11518 объектов на общую сумму 154730 млн. тенге [95].   
В 2000 году была принята «Концепция управления государственным имуществом и приватизации в Республики Казахстан» [96]. Данная концепция являлось основой государственной политики в сфере управления государственной собственности. В ряде целей концепции были:
– увеличение доходов государственного бюджета посредством поступлений от пользования государственных активов;
– оптимизация структуры государственной собственности;
– привлечение государственной собственности в процессы совершенствования управления;
– использование государственных активов в качестве инструмента привлечения инвесторов;
– улучшение финансовых показателей государственных активов за счет улучшения управления. 
Способ достижения целей не был определен государством, а был возложен на самостоятельный выбор назначенного органа управления, так как в силу многообразия объектов собственности и их специфики государство не может определить общий метод достижения. Уполномоченный орган при выборе метода должен сводить к минимуму риски государства на случай не достижения запланированного результата. 
Согласно Концепции под «эффективностью» управления необходимо понимать «достижение целей за счет максимальной экономии всех имеющихся материальных и финансовых ресурсов». 
Таким образом, по нашему мнению, концепция, принятая с наступлением нового тысячелетия, являлось новым вехам использования активов государства с формированием оптимальной структуры управления объектами с максимальной доходностью и минимальными затратами, делая акцент на совершенствование управления активами.  
За 14 лет (1991-2004) было продано в частный сектор 34811 имущественных объектов, 3693 объектов с долей участия и 94 объекта по индивидуальным проектам на общую сумму 323,4 млрд. тенге [97]. В таблице 14 показаны результаты первой волны приватизации Казахстана.

Таблица 14 – Результаты приватизации в Казахстане за 1991-2004 годы

	Год
	Приватизация имуще ственных комплек сов, недвижимого имущества и др., ед.
	Приватизация государственного пакета акций в АО и ТОО, ед.
	Приватизация по индивидуальным проектам, ед.
	Доход от приватизации, тыс. тенге

	1991-1992
	4771
	-
	-
	165

	1993
	153
	-
	1
	783989

	1994
	2645
	--
	1
	1459266

	1995
	3239
	385
	6
	7233421

	1996
	3526
	889
	27
	31214565

	1997
	5641
	1315
	48
	54511449

	1998
	2716
	513
	11
	66701804

	1999
	2462
	162
	-
	34815880

	2000
	1766
	93
	-
	22048029

	2001
	2059
	146
	-
	16583078

	2002
	1756
	67
	-
	19340183

	2003
	2041
	65
	-
	60127949

	2004
	2036
	58
	-
	8600547

	Всего
	34811
	3693
	94
	323420325

	Примечание – Составлено автором на основании источника [97]



Таким образом, с определением «право частной собственности в Конституции РК были предприняты меры по приватизации и разгосударствлению, с целью преобразования государственной собственности в другие формы и создания условий для перехода к рыночной экономике» [98]. В результате, как и планировалось в начале, в стране был сформирован слой частных собственников, но это не привело к росту производства, а наоборот к макроэкономической дестабилизации и повышению социальной напряженности.
К негативным последствиям первой волны приватизации можно отнести:
– реализация закона о приватизации усилила социальные противоречия в обществе;
– снизились возможности обеспечения предприятий ресурсами;
– развитие теневого капитала;
– возникновение опасности покупки государственных предприятий иностранными инвесторами;
– рост цен на товары и услуги;
– снижение обеспеченности рабочими местами и пр.
На основании проведенного исследования, можно выделить следующие положительные результаты, полученные в итоге проведенной приватизации:
– формирование широкого слоя частных собственников;
– избавление государством от непрофильных активов;
– Казахстан был признан страной с рыночной экономикой.
При проведении исследования, автором были рассмотрены шесть двухлетних программ по приватизации, разработанные в период 1991-2008 гг. Если первые три программы были направлены на широкомасштабную приватизацию, а последние три были утверждены в рамках «Концепции управления государственным имуществом и приватизации». 
В 2000-х годах управление государственными активами были осуществлены в следующих направлениях:
– оптимизация государственных активов;
– создание единой базы государственных активов;
– совершенствование нормативно-правовой базы касательно управления государственными активами;
– внедрение в государственный сектор экономики принципов корпоративного управления;
– проведение анализа и оценки управления государственными предприятиями.
Необходимо отметить, что в период 2006-2008 гг. в отраслях стратегического значения были созданы национальные холдинги (АО «ФНБ «Самрук-Казына», АО «НУХ «КазАгро», АО «Зерде», АО «Парасат», АО «Национальный медицинский холдинг», АО «Арна-медиа») с целью эффективного управления государственным сектором. Данные холдинги, основываясь на мировой опыт, внедряют процессы и навыки корпоративного управления. За счет компаний, переданных в доверительное управление или в собственность, имелась возможность использовать опыт управления частных компаний, оставляя за государством контроль над их активами.
В рамках устойчивого развития, модернизации и диверсификации экономики в 2009 году были приняты ряд законов, такие как «О Фонде национального благосостояния РК», «Об Инвестиционном фонде РК». Тем самым, была сформирована законодательная база, которая обеспечивала деятельность фондов, в которых было сосредоточено большая часть государственных активов [99, 100].
В целях создания эффективного механизма контроля государства над объектами, имеющими стратегическое значение, принят Закон Республики Казахстан от 7 августа 2007 г. «О внесении дополнений в некоторые законодательные акты Республики Казахстан по вопросам обеспечения интересов государства в сфере экономики» [101]. В государственном секторе внедряются принципы корпоративного управления. 
В 2012 году начинается проведение оценки корпоративного управления в компаниях, находящихся под контролем государства. Для обеспечения прозрачности и эффективного управления активами государства, была совершенствована система планирования, мониторинга, оценки и контроля управления государственными активами. Данная система построена на основе единой базы учета государственных активов и единых подходах планирования деятельности государственных предприятий, акционерных обществ и товариществ с ограниченной ответственностью с государственным участием в соответствии с Системой государственного планирования в Республике Казахстан. Основной всей Системы является Реестр государственного имущества, который содержит информацию о наличии и состоянии любого государственного имущества.
Ежегодно на основе утвержденных форм отчетности проводится мониторинг выполнения стратегий и планов развития государственных предприятий, контролируемых государством акционерных обществ, товариществ с ограниченной ответственностью и на основе отчетов о выполнении планов развития проводиться анализ и оценка эффективности управления государственным имуществом, в том числе коммунальным.
По итогам деятельности государственных предприятий, осуществляться контроль эффективности управления государственным имуществом, обеспечивающий выявление нецелевого использования государственного имущества и правильность разработки планов развития и отчетности.
1 марта 2011 года Глава государства подписал Закон Республики Казахстан «О государственном имуществе», направленный на систематизацию правовых основ управления государственным имуществом и устранение определенных пробелов в законодательстве. Данный Закон стал базовым законом, регламентирующий процедуры управления государственным имуществом с момента приобретения государством имущественных прав до момента их прекращения [102].
Глава государства в Послании народу Казахстана 30 ноября 2015 года «Казахстан в новой глобальной реальности: рост, реформы, развитие» определил масштабную приватизацию, как механизм высвобождения внутренних ресурсов для обеспечения стабильного экономического роста [103].
Приватизация государственной собственности и передача активов квазигосударственного сектора проводится в целях:
– дальнейшего развития конкуренции и снижение доли государства в экономике;
– укрепления отечественного предпринимательства;
– дальнейшего развития частного бизнеса страны путем перехода государственных активов к более эффективному собственнику.
Президент Республики Казахстан Н.А. Назарбаев 4 декабря 2015 года подписал Закон «О внесении изменений и дополнений в некоторые законодательные акты Республики Казахстан по вопросам государственных закупок», в котором приняты меры по активизации процесса приватизации и разгосударствления [104].
В рамках данного Закона, обеспечены:
1. Продажа активов государственного и квазигосударственного секторов по справедливой рыночной стоимости, открыто и конкурентно.
2. Условия для максимального участия в приватизации казахстанских и иностранных инвесторов.
3. Снятие ограничений на продажу активов национальных управляющих холдингов.
31 марта 2014 года Правительством был утвержден Комплексный план приватизации на 2014-2016 годы [105].
С учетом поручений Главы государства по внедрению новых подходов приватизации и разгосударствления, Министерством национальной экономики разработан новый Комплексный План приватизации на 2016-2020 годы и актуализирован перечень организаций, подлежащих приватизации и разгосударствлению.
В состав Комплексного плана вошли:
1. Перечень объектов приватизации государственного и квазигосударственного секторов, состоящий из 65 наиболее крупных компаний республиканской собственности, ФНБ «Самрук-Казына», АО «Байтерек» и АО «КазАгро».
2. Перечень дочерних и зависимых организаций, входящих в состав АО «ФНБ Самрук-Казына», состоящий из 173 компаний.
3. Актуализированный действующий Перечень объектов передаваемых в конкурентную среду в результате приватизации, государственно-частное партнерства, ликвидации, состоящий из 545 организаций, в том числе:
– 49 организаций республиканской собственности;
– 367 предприятий коммунальной собственности;
– 129 дочерних, зависимых компаний национальных управляющих холдингов, национальных холдингов, национальных компаний, за исключением ФНБ «Самрук-Казына».
В основу формирования данных Перечней взяты принципы «Yellow Pages» («Желтые страницы»), предусмотренные в Законе «О конкуренции» и Указ Главы государства «О перечне объектов, не подлежащих отчуждению» [106, 107].
Согласно Постановлению «О некоторых вопросах приватизации на 2016-2020 годы», были определены целевые индикаторы реализации Комплексного плана, в соответствии с которым к 2021 году планируется сократить квазигосударственный сектор, а именно организации республиканской собственности на 15%, а организации коммунальной собственности от общему количества 5% [108].
К проведению приватизации в Казахстане послужила сложившаяся ситуация в госсекторе, которую можно описать следующими признаками:
· наследие советской экономики и как следствие инертность казахстанского рынка, а также высокая доля государственного сектора в экономике; 
· объемы квазигосударственного сектора. На сегодняшний день квазигосударственный сектор представлен в количестве более 6 тыс. организаций с государственным участием, в т.ч. госпредприятий – 5545/553 ТОО/АО с участием государства в уставном капитале.
· государственный сектор в качестве работодателя играет важную роль – 1,858 млн. чел. (22,4 % всех занятых) [109];
· неэффективность механизмов взаимодействия национальных компаний с частным сектором как следствие высокой текучести управленческих кадров и незаинтересованности топ менеджмента в долгосрочном развитии компаний;
· неэффективность тендеров и как результат низкое качество оказания услуг в госсекторе;
· Казахстан входит в верхнюю треть по индикаторам «Doing Business», но при этом, политика конкуренции и рыночная ориентация считаются слабыми. Так, в 2016 году страна занимает 113 место (144) по интенсивности местной конкуренции (WEF-CGR), 83 место по доминированию рынка, 104 – по ориентированности компаний на клиента [110].
В качестве преимуществ приватизации можно выделить следующие: 
– стимулирование развития здоровой конкуренции;
– сокращение государственного регулирования в экономике;
– улучшение инвестиционного климата;
– развитие отечественного рынка капитала и финансовых институтов;
– повышение деловой активности и производительности труда.
По программе приватизации объекты отбираются в соответствии с критериями, а не хаотично, как это было первой волне, когда государство только начинало строить рыночную экономику, которое было сопровождено с приватизацией. К данным критериям отбора относится: 
– несоответствие объекта основному профилю деятельности; 
– присутствие в отрасли других частных компаний, которые осуществляют аналогичные виды деятельности; 
– отсутствие стратегической важности, а также влияния объекта на вопросы обеспечения национальной безопасности страны; 
– отсутствие общественной значимости объекта при выполнении государством функций в области социальной поддержке населения [111]. 
Как мы видим, государство к проведению приватизации подошло более организованно, чем при первой приватизации.
На 2014-2016 годы программой Приватизации было запланировано реализация 624 объектов, из которых было выставлено 530 объекта, а в результате было продано всего 333 объекта государственной собственности, т.е. поставленный план был выполнен на 53%. Затем Постановлением Правительства РК от 30 декабря 2015 года №1141 был утвержден новый комплексный план приватизации на 2016-2020 годы [105], согласно этому плану из государственной собственности будут проданы 783 объекта: республиканской – 53, коммунальной – 368, национальных холдингов – 257, национальных компаний – 105. Итоговое количество объектов приватизации составило 1195 единиц: объекты республиканской собственности – 85, коммунальная собственность – 598, активы НУХ – 301 и активы НК – 211. Необходимо отметить, что среди объектов есть предприятия со стоимостью 0 тенге, такие как, ТОО «Алматыметрокурылыс» с долей в 60,72% и ТОО «Алматыэнергосбыт» со 100%, которые имеют отрицательный капитал и на оздоровление предприятий потребуется огромные инвестиции.
По состоянию на 1 июля 2019 года продано 734 объектов, из которых 8,9% принадлежит республиканской, 49% коммунальной, 21% национальных холдингов, 21,1% национальных компаний. План выполнен на 61,4%, наиболее высокое значение выполнения наблюдается среди республиканской собственности и активов Национальных компаний, то есть 76,5 и 73,5% соответственно [112]. 
Если рассматривать результаты приватизации за весь период ее реализации, то наиболее высокие результаты выполнения плана наблюдаются в 2014-2015 годы, т.е. 92,2 и 89,5% [113]. В этот период были полностью реализованы объекты республиканской собственности. Как видно из данных таблицы 15 за 2014-2020 годы планировалось реализовать 1198 объектов государственной собственности, из которых было передано в частные руки 748 объект, выполнение 62,4%. 

Таблица 15 – Результаты выполнения плана приватизации за 2014-2020 годы

	Наименование
	2014 год
	2015 год
	2016 год
	2017 год
	2018 год
	2019 год
	2020 год
	Всего

	Республиканская собственность

	План
	5
	7
	15
	18
	20
	9
	5
	79

	Факт
	5
	7
	11
	14
	17
	9
	0
	63

	Выполнение, %
	100
	100
	73,3
	77,8
	85,0
	100
	0
	79,7

	Коммунальная собственность

	План
	58
	56
	113
	252
	75
	35
	25
	614

	Факт
	55
	50
	78
	121
	40
	16
	10
	370

	Выполнение, %
	94,8
	89,3
	69,0
	48,0
	50,3
	45,7
	40,0
	60,3

	Активы НУХ

	План
	41
	46
	65
	66
	30
	22
	24
	294

	Факт
	34
	42
	25
	23
	24
	2
	5
	155

	Выполнение, %
	82,9
	91,3
	38,5
	34,8
	80,0
	9,1
	20,8
	52,7

	Активы НК

	План
	49
	23
	35
	44
	21
	19
	20
	211

	Факт
	47
	19
	30
	32
	15
	15
	2
	160

	Выполнение, %
	95,9
	82,6
	85,7
	72,7
	71,4
	78,9
	10,0
	83,1

	Всего

	План
	153
	132
	228
	380
	146
	85
	74
	1198

	Факт
	141
	118
	144
	190
	96
	42
	17
	748

	Выполнение, %
	92,2
	89,4
	63,2
	50,0
	65,7
	49,4
	23,0
	62,4

	Прмечание – Составлено автором на основании источника [113]


К основным причинам невыполнения плана можно отнести инвестиционная непривлекательность объекта, завышенные цены, низкая рентабельность или убыточность, требующие большие капиталовложения, и конечно же, возникшая пандемия COVID-19, которая парализовала не только экономические процессы в Казахстане, но и во всем мире. 
Многие объекты были исключены из торгов, в последствии данные объекты ликвидировали либо оставляли в государственной собственности. 
По данным на 1 декабря 2020 года всего было исключено 327 объектов, что составляет 27,4% от общего количества. Наибольшее количество исключенных объектов относится к коммунальной собственности, а именно 202 объекта или 61,8% от общего количества [114]. Данные цифры были ожидаемые, так как к коммунальной собственности принадлежат наименее рентабельные предприятия. В таблице 16 даны основные показатели по реализации второй волны приватизации по состоянию на 1 декабря 2020 года.

Таблица 16 – Основные показатели реализации приватизации на 01.12.2020 г.

	Вид собствен ности
	Всего
	Выставлено
	На торгах
	Не выставлено
	Продано
	Выставля лись 3 раза
	Сняты с торгов
	На оценке

	
	
	ед.
	% от всего
	
	
	ед.
	% от всего
	ед.
	% от всего
	ед.
	% от всего
	

	Республиканская
	79
	77
	97,5
	0
	1
	63
	79,7
	4
	5,1
	10
	12,6
	1

	Коммуналь ная
	614
	608
	99,0
	16
	5
	370
	60,3
	12
	2,0
	210
	34,2
	1

	Активы НУХ
	294
	278
	94,6
	10
	12
	155
	52,7
	14
	4,8
	99
	33,7
	4

	Активы НК
	211
	202
	95,7
	5
	0
	160
	75,8
	11
	5,2
	31
	14,7
	4

	Итого
	1198
	1170
	97,7
	31
	18
	748
	62,4
	41
	3,4
	350
	29,2
	10

	Примечание – Составлено автором на основании источника [114]



Если остановится на каждом из видов собственности отдельно, то из общего количества республиканской собственности на торги были выставлены 97,5% или 77 объектов, из которых 63 (79,7%) было продано. На подготовке к предварительной продаже находятся 1 объект (1,3%), а с торгов были исключены 10 объектов (12,6%). Среди объектов республиканской собственности 5 объектов входят в ТОП-65, из которых 4 объекта проданы на сумму 31,4 млрд. тенге, 1 объект находится на торгах (АО «Национальный научный медицинский центр» со стоимостью 11453,0 млн. тенге). 
Как уже отмечалось выше, наиболее проблемным направлением реализации программы приватизации является коммунальная собственность, за период приватизации было выставлено на торги 608 объектов (99,0%), из которых 370 (60,3%) было продано. 210 объекта коммунальной собственности (34,2%) были исключены из торгов. Среди объектов ТОП-65 отсутствуют объекты коммунальной собственности.
К приватизации подлежат 294 единиц актива национальных холдингов. По состоянию на 1 декабря 2020 года 278 объекта было выставлено на продажу (94,6%), а 10 объектов находятся на торгах. Из выставленных активов 155 было продано (51,2%). Сняты с торгов 33,7% или 99 актива НУХ. В ТОП-65 присутствуют 35 актива, из которых 16 проданы на сумму 115155,9 млн. тенге. На торгах находятся 5 объектов, а 13 объектов на предпродажной подготовке.
В программе приватизации присутствуют 211 активов национальных компаний, из которых 75,8% или 160 объекта уже проданы, 5 объектов находятся на торгах, а на стадии подготовке 4 объектов (1,9%). Из торгов были исключены 31 объекта, из них 4 объекта с нарушениями. В ТОП-65 активов национальных компаний нет.
Из проведенного анализа результатов второй волны приватизации видно, что сложившаяся ситуация в 2020 году оказала большое влияние на продажу объектов в текущем году. С 16 марта 2020 года было объявлено чрезвычайное положение (ЧП) в Казахстане из-за распространения вируса COVID-19, который продлился 2 месяца, в этот период многие предприятия и организации приостановили свою деятельность, или же вели ее удаленно из дома. На рисунке 10 наглядно видно, как это отразилось на реализации программы приватизации.

Карантин
Чрезвычайное положение


Рисунок 10 – Динамика продаж объектов приватизации в период пандемии 
(по состоянию на 01.12.2020 года)

Примечание – Составлено автором на основании источника [115] 

Как уже отмечалось выше, из 74 объектов, запланированных на 2020 год, всего 17 объектов имущества было реализовано. До начало пандемии 5 объектов (ТОО «ЖЕТЫСУ-KAZAKHSTAN TRADE COMPANY», АО «Тыныс», КГП «Жолкызмет», ТОО «ТӨЛЕБИ СӘУЛЕТ-ҚҰРЫЛЫС», ТОО «Жетысу-Нурмаш»), в период по завершению ЧП, в июне месяце, было продано 5 детских садов Казыгуртского района, а после завершения карантина, начиная с августа месяца было продано 7 объектов госсобственности (АО «Камаз инжиниринг», АО «Актюбинский рельсобалочный завод», ТОО «ТАУ СУ ҚЫЗМЕТ», ТОО «ПАРК ХРАНЕНИЯ СЖИЖЕННОГО НЕФТЯНОГО ГАЗА», ТОО «СЫР МЕДИА», ТОО «CONTINENTAL LOGISTICS», ТОО «ГЧП «ЭКСПЕРТ»).
Нельзя сказать то, что в период пандемии работа была полностью остановлена, так как объекты приватизации выставлялись на торги, просто не было участников торгов из-за финансовых затруднений, отсутствовал спрос или выставленные объекты были непривлекательны для потенциальных инвесторов.
По состоянию на 1 декабря 2020 года на продаже находятся 10 объектов, еще 2 объекта планируется выставить в декабре месяце 2020 года (ТОО «Сарайшык Атырау», ТОО «Каспий Коммуналдык кызмети»). 
На оценке находятся 9 объектов госсобственности, по восьми из которых, еще не определены стоимость объекта и метод реализации объекта, но периодом реализации обозначен – 2020 год.
Важно отметить, что в 2020 году еще 12 объектов не были выставлены на продажу, из которых 7 объектов являются стратегически важными объектами (АО «Казахстелеком», АО «Казпочта», АО «НК «КазАтомПром», АО «НК «Казахстан темир жолы», АО «Казмунайгаз», АО «Самрук-Энерго», АО «Эйр Астана»), а именно, планируется передача в конкурентную среду доля акций в размере от 10 до 25%. Данные объекты планируются реализовываться через выставления их на фондовой бирже на площадке Международного финансового центра «Астана» (МФЦА).
Если во время первой волны приватизации использовалось ограниченное количество инструментов, то на сегодня, в реализации имущества государством используется широкий выбор инструментов, из которых наиболее популярные – это тендер коммерческий и аукцион (рисунок 11). 



Рисунок 11 – Инструменты реализации имущества государства, 1 декабря 2020 года

Примечание – Составлено автором на основании источника [116]

По состоянию на 1 декабря 2020 года 197 объектов на сумму 31309,5 млн. тенге были реализованы с помощью коммерческого тендера, а 173 объектов государственной собственности на сумму 13802,6 млн. тенге были проданы через аукцион, проведенный по голландскому методу. По английскому методу было продано 89 объектов госсобственности на общую сумму 18544,1 млн. тенге [116].
В процессе реализации имущества чаще преимущество отдавалось инвестору из числа сотрудников предприятия, подлежащего приватизации, данным методом было продано 16,3% или 120 объектов государственного имущества на общую сумму 19722 млн. тенге. В действительности, знание о деятельности предприятия изнутри, его преимущества и недостатки при грамотном управление могут привести к успеху и безболезненной адаптации в конкурентной среде. 
Более крупные объекты реализуются за счет прямой адресной продажи или конкурса, при которых ведется тщательный отбор инвесторов независимыми консультантами, оценивается их инвестиционный потенциал и профессиональная квалификация. За период приватизации с помощью прямой адресной продажи было реализовано 35 государственных предприятий на общую сумму 98403,0 млн. тенге, а за счет электронного конкурса 22 объекта на сумму 100800,1 млн. тенге и через двухэтапный конкурс реализовано 21 объектов с общей стоимостью 70827,6 млн. тенге. 
Одним из механизмов реализации государственного имущества является передача имущество в доверительное управление, при котором частное лицо имеет право в дальнейшем его выкупить. По состоянию на 1 декабря 2020 года в доверительное управление было передано 86 объектов с общей стоимостью 87623,4 млн. тенге. 
В целом начиная с 2014 года до 1 декабря 2020 года казна государственного бюджета была пополнена на 454162,6 млн. тенге от продажи государственной собственности. На рисунке 12 показана динамика полученных доходов от продажи объектов приватизации.



Рисунок 12 – Динамика полученного дохода от продажи государственной собственности за 2014-2020 годы

Примечание – Составлено автором на основании источника [114]
Как известно, одна из целей приватизации является привлечение иностранных инвесторов, и на сегодняшний день среди покупателей имеются несколько нерезидентов, хотя государство привлечение основных стратегических иностранных партнеров отложила на 2019-2020 годы, намереваясь реализовать их через размещение акций на фондовой бирже. Так, за первое полугодие 2019 года по средством фондовой биржи было продано 2 объекта на общую стоимость 13130 млн. тенге. За 2014-2019 годы приватизации нерезидентами Республики Казахстан было приобретено 29 приватизационного объекта на общую сумму 109869,1 млн. тенге (рисунок 13).



Рисунок 13 – Количество приобретенных государственных объектов нерезидентами в разрезе лет, ед.

Примечание – Составлено автором на основании источника [114]

Как видно из рисунка 13, наибольшее количество объектов было приобретено в 2015 году, из которых 83,3% относились к отрасли обрабатывающей промышленности, и по 8,3% к отраслям сельского хозяйства и информации и связи. В 2015 году 75% объектов были реализованы по стоимости 1 тенге по методу двух этапного конкурса с тщательным отбором инвесторов, так как данные объекты требовали крупные капитальные вложения. Среди которых такие, как DPPLN SAS (Испания, 51%), BIONEFF SL (Франция, 36%), DEPOT FOS (Франция, 5%), DEPOT RHONE (9%), DYNEFF ESPAGNE SL (Франция, 51%), DYNEFF GAS STATION NETWORK SL (Франция, 51%), DYNEFF SAS (Франция, 51%), EPPLN SAS (Франция, 26%), TMP SAS (Франция, 51%). Данные компании входят в группу компании KMG INTERNATIONAL N.V. (Румыния) [116]. Компания ROMPETROL FRANCE SAS (Франция, 51%) была продана за 8195,3 млн. тенге по методу прямой адресной продажи. Данная компания включает в себя около 1100 топливно-распределительных пунктов, которые находятся в Румынии, Грузии, Молдове и Болгарии. До приватизации, а именно в 2012 году компания имела отрицательный финансовый результат в размере 208 млн. долларов США, а уже в 2017 году компания получила чистую прибыль в размере 80 млн. долларов США, что является рекордным показателем за 40-летнию историю компании и за 10-летний период интеграции в АО «КазМунайГаз». Из этого следует, что управление в участием частного собственника более эффективна.
В нижеследующей таблице 17 представлены основные показатели по реализации государственных объектов нерезидентам за 2014-2019 годы.

Таблица 17 – Основные показатели по результатам приватизации объектов нерезидентами РК за период 2014-2019 годы

	Год
	Количест во, ед.
	Общая сумма продажи, млн. тенге
	Отрасли экономики
	Метод продажи

	
	
	
	Обраб. пром-ть
	Горная пром-ть
	с/х
	транспорт
	Инф-я и связь
	Опт/розн. торг.
	Строительство
	Прочие услуги
	Конкурс 2-этап
	Прямая адресная продажа
	Аукцион (анг.)
	Аукцион (голл.)
	Право преимущество ТОО

	2014
	2
	36,5
	2
	
	
	
	
	
	
	
	1
	1
	
	
	

	2015
	12
	8208,7
	10
	
	1
	
	1
	
	
	
	9
	2
	
	
	1

	2016
	4
	21028,4
	1
	
	
	1
	
	1
	
	1
	
	2
	1
	1
	

	2017
	5
	34589,7
	2
	1
	
	
	
	1
	
	1
	
	4
	1
	
	

	2018
	4
	32875,8
	1
	
	
	2
	
	
	1
	
	
	4
	
	
	

	2019
	2
	13130,0
	2
	
	
	
	
	
	
	
	
	2
	
	
	

	Всего
	27
	109869,1
	18
	1
	1
	3
	1
	2
	1
	2
	10
	15
	2
	1
	1

	Примечание – Составлено автором на основании источника [114]



Несмотря на большое количество реализованных объектов в 2015 году, наибольший доход в казну государства поступил в 2017-2018 гг. в размере 67465,5 млн. тенге, что составляет 69,7% от общей суммы продаж. 
Если рассматривать компании, объекты которых были приобретены иностранными инвесторами, то среди них наибольшее количество принадлежит АО «Казмунайгаз» (15), затем АО «Казахстан темир жолы» (6), ФНБ «Самрук-Казына» (3), АО «Казахтелеком» (1), АО «Казатомпром» (1) и СПК «Тобол» (1). 
Среди активов АО «НК «Казахстан темир жолы» нерезидентами РК было приобретены активы отраслей обрабатывающей промышленности (50%), транспорта (16,7%) и предоставления прочих услуг (33,3%). Общая информация по активам представлена в таблице 18.

Таблица 18 – Информация об активах АО «НК «КТЖ» проданных нерезидентам Республики Казахстан

	Наименование актива
	На продажу, %
	Год продажи
	Отрасль
	Цена продажи, тенге
	Метод продажи

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	АО 
«Астыктранс»
	50,0
	2016
	Транспорт
	5252130000,0
	Аукцион (анг.)

	Продолжение таблицы 18


	1
	2
	3
	4
	5
	6

	АО «Локомотив курастыру зауыты»
	50,0
	2016
	Обрабатывающая промышленность
	15716250000,0
	Прямая адресная продажа

	ТОО «Астана дизель сервис»
	24,0
	2017
	Предоставление прочих услуг
	1,0
	Прямая адресная продажа

	ТОО KTZE KHORGOS GATEWAY
	49,0
	2017
	Предоставление прочих услуг
	24101159289,0
	Прямая адресная продажа

	ТОО «Электровоз құрастырушы зауыты»
	25,0
	2017
	Обрабатывающая промышленность
	8301090000,0
	Прямая адресная продажа

	ТОО «Тулпар-тальго»
	51,0
	2018
	Обрабатывающая промышленность
	9734250000,0
	Прямая адресная продажа

	Примечание – Составлено автором на основании источника [114]



Срок реализации ТОО «KTZE KHORGOS GATEWAY» был поставлен на 2020 год, но был перенесен на 2017 год. Основным покупателем 49% акций компании являлась Международная логистическая зона ШОС (Ляньюньган, Китай), в соответствии с Меморандумом о совместном продвижении проектов от 17 марта 2016 года. Компания была продана по методу прямой адресной продажи с платежом в три транша (24 млрд. $, 1$ = 335.68 тенге). 
В 2016 году доля продажи ТОО «Тулпар-тальго» была изменена с 100% на 51%. Основным покупателем являлась компания «Talgo S.p.A». Компания была продана в декабре 2018 года за 23 млн. евро (курс 1 евро = 423,25 тенге).
Также в 2016 году доля продажи ТОО «Электровоз құрастырушы зауыты» была изменена с 50% на 25% (минус 1 акция) и методом торга было установлена – прямая адресная продажа. В декабре 2017 года завод был продан компании Alstom за 8,3 млрд. тенге. 
Отечественными инвесторами за 2014-2019 годы было куплено 716 государственный объект, за счет чего государственная казна была пополнена на 351368,0 млн. тенге. Среди покупателей 45,5% физических лиц, 50,3% юридические лица и 4,1% индивидуальные предприниматели. Если рассматривать в разрезе регионов, то наблюдается следующее, на приобретение государственного предприятия проявляют спрос не только инвесторы по месту нахождения объекта, но и из соседних регионов. В таблице 19 проведено сравнение между количеством проданных и приобретенных объектов в разрезе регионов страны.




Таблица 19 – Результаты приватизации по регионам Казахстана по состоянию на 01 декабря 2020 года

	Регион
	Количество объектов государственной собственности, ед.
	Удельный вес от общего количества госсобственности, %

	
	продано
	куплено
	продано
	куплено

	Акмолинская область
	20
	21
	2,74
	2,93

	Актюбинская область
	44
	35
	6,04
	4,89

	Алматинская область
	61
	39
	8,37
	5,45

	Алматы г.а.
	99
	186
	13,58
	25,98

	Нур-Султан г.а.
	80
	79
	10,97
	11,03

	Шымкент г.а.
	24
	-
	3,29
	-

	Атырауская область
	35
	24
	4,80
	3,35

	Восточно-Казахстанская область
	45
	45
	6,17
	6,28

	Жамбылская область
	52
	45
	7,13
	6,28

	Западно-Казахстанская область
	32
	26
	4,39
	3,63

	Карагандинская область
	34
	31
	4,66
	4,33

	Костанайская область
	45
	38
	6,17
	5,31

	Кызылординская область
	18
	19
	2,47
	2,65

	Мангистауская область
	30
	19
	4,12
	2,65

	Павлодарская область
	46
	27
	6,31
	3,77

	Северо-Казахстанская область
	28
	24
	3,84
	3,35

	Туркестанская область
	36
	58
	4,94
	8,10

	Всего
	729
	716
	100
	100

	Примечание – Составлено автором на основании источника [114]



Как видно из таблицы 19, наибольшее количество объектов, участвующие в приватизации расположены в городах Алматы и Нур-Султан, то есть 99 (13,58%) и 80 (10,97%) соответственно. А наименьшее количество проданных объект принадлежат Кызылординской и Акмолинской областям по 18 (2,47%) и 20 объектов (2,74%). Среди отечественных инвесторов с большим отрывом лидирует г. Алматы, данным регионам было приобретено 25,98% от общего количества проданных объектов приватизации. Далее с 11,03% или 79 объектами следует город Нур-Султан. Тройку лидеров замыкает Туркестанская область, данным регионом было приобретено 58 объектов, что составляет 8,10%.
В программу приватизации включены объекты находящиеся не только на территории Казахстана, но и за рубежом. По состоянию на 1 декабря 2020 года таких объектов было продано 19 на общую сумму 32453,3 млн. тенге. Данные объекты государственной собственности находятся во Франции (9), Украина (3), Грузия (2), Россия (2), Испания (1), Румыния (1) и Кыргызстан (1). 
Также одной из причин невысокого спроса можно объяснить профилем деятельности выставленных активов. Как известно, интерес для инвестора в большей степени представляют производственные активы, но среди приватизируемых объектов преобладают объекты сферы образования, здравоохранения и культуры. В структуре республиканской собственности на них приходится 60% и более 80% – в коммунальной [117]. 
Если рассматривать проданные объекты по отраслям экономики, то наибольшее их количество относится к профессиональной, научной и технической деятельности, то есть 12,5% (92 ед.), а наименьшее – отрасль государственное управление и оборона, обязательное социальное отчисление 0,54% (4 ед.). В таблице 20 дана информация по объектам приватизации в разрезе отраслей экономики.

Таблица 20 – Результаты приватизации в разрезе отраслей экономики, 01.07.2019 г.

	Отрасль
	Государственная собственность
	Общее количество предприятий в том числе с участием государства
	Всего предприятий всех видов собственности
	Удельный вес в отрасли, %

	
	всего
	продано
	%
	
	
	государство
	бизнес

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Профессиональная, научная и техниче ская деятельность
	687
	92
	13,4
	3362
	7771
	7,66
	92,34

	Обрабатывающая промышленность
	92
	80
	87,0
	2161
	5240
	0,23
	99,77

	Здравоохранение и социальные услуги 
	1368
	59
	4,3
	1566
	1943
	67,37
	32,63

	Сельское, лесное и рыбное хозяйство
	109
	57
	52,3
	744
	1334
	3,90
	96,10

	Информация и связь
	145
	55
	37,9
	1154
	3044
	2,96
	97,04

	Водоснабжение, кана лизационные систе мы, сбор и распреде ление отходов
	278
	54
	19,4
	421
	808
	27,72
	72,28

	Искусство, развлечение и отдых
	1485
	49
	3,3
	1635
	1951
	73,60
	26,40

	Образование
	7754
	44
	0,6
	8296
	9234
	83,50
	16,50

	Административное и вспомогательное обслуживание
	113
	40
	35,4
	1821
	3883
	1,88
	98,12

	Транспорт и складирование
	97
	31
	32,0
	1094
	2182
	3,02
	96,98

	Строительство
	78
	30
	38,5
	6180
	17037
	0,28
	99,72

	Горнодобывающая промышленность и разработка карьеров
	29
	29
	100
	20
	49
	0,00
	100,00

	Финансовая и стра ховая деятельность
	71
	29
	40,8
	328
	903
	4,65
	95,35

	Операции с недвижи мым имуществом
	68
	21
	30,9
	939
	1905
	2,47
	97,53

	Оптовая и розничная торговля, ремонт автомобилей
	21
	18
	85,7
	9971
	22317
	0,01
	99,99

	Продолжение таблицы 20


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Электроснабжение, подача газа, пара и воздушное кондиционирование
	101
	18
	17,8
	172
	375
	22,13
	77,87

	Предоставление прочих видов услуг
	41
	15
	36,6
	2066
	4526
	0,57
	99,43

	Услуги по прожива нию и питанию
	27
	9
	33,3
	280
	742
	2,43
	97,57

	Государственное управление, оборона, обязательное социаль ное обеспечение
	7327
	4
	0,1
	7333
	7469
	98,05
	1,95

	Всего
	19186
	734
	3,8
	49543
	92713
	19,90
	80,10

	Примечание – Составлено автором на основании источника [114]



Согласно реестру предприятий Республики Казахстан по состоянию на 1 июля 2019 года зарегистрировано 92713 объекта различных форм собственности, из которых 18452 объекта государственной собственности, 31091 предприятий с государственным участием, а 43170 предприятия относятся к частной собственности в том числе и с иностранным участием. 
За период приватизации наибольшее сокращение было произведено в отрасли промышленности, так в обрабатывающей промышленности количество госпредприятий сократилось на 87%, а в горной промышленности на 100%. В отрасли сельского хозяйства число государственных предприятий сократилось на 52,7% с 109 до 52. В сфере торговли после приватизации осталось 3 предприятия со 100% участием государства. В остальных отраслях сокращение произошло на 20-40%. В таких отраслях как государственное управление, образование, культура, здравоохранение и социальные услуги удельный вес реализованных объектов минимальный так как большая часть объектов являются государственными учреждениями. 
В общем числе предприятий 33,5% занимают совместные предприятия с государственным участием, которых можно считать полноправным участников конкурентной среды за счет управления ими частными лицами. 
На основании имеющихся данных, можно рассчитать долю государственного сектора в экономике по формуле (2). В результате расчета по состоянию на 1 июля 2019 года доля государства в экономике Казахстана составляло 19,9%.
Важно отметить, что в случае, когда совместные предприятия включены в число государственных, то доля государства в экономике равна 53,44%. 
По нашему мнению, этот показатель можно считать положительным результатом проведенного процесса реформирования, так как этот показатель приближен к показателям развитых стран мира, где доля совместной собственности составляет 60-70% от общего количества. Отметим, что это возможный положительный прогноз для экономики Казахстана.
Таким образом, на основании проведенного автором исследования, государство в результате приватизации близка к поставленной цели, а именно сокращение доли государственного участия в экономике до уровня стран ОЭСР, то есть 15-20%. Реализация объектов еще не завершена, следовательно, доля госсектора в отраслях экономики может еще сократиться.
В целом по итогам приватизации планируется сократить количество организаций республиканской собственности на 28%, коммунальной собственности на 38%, количество компаний в национальных холдингах на 36%. Как у любого экономического процесса, у приватизации также есть положительные и отрицательные стороны. Можно выделить следующие положительные стороны приватизации: 
– последовательное преобразование собственности из государственной в другие формы; 
– приобретение населением ценных бумаг государственных компаний, оздоровление финансовой системы, а также снижение нагрузки государственного бюджета. 
Минусы приватизации: 
– вероятность возникновения убытков у государства из-за недоучета стоимости актива и инфляции; 
– риск того, что проданный объект прекратит свое существование в качестве хозяйствующего субъекта, а активы будут распроданы [118]. 
В период проведения второй волны приватизации было предусмотрено сохранение профиля компании, и это является обязательным условием при продаже объектов на электронных конкурсах. Вместе с этим также предусмотрено сохранение рабочих мест, приток инвестиций, трансфер технологий и соблюдение природоохранного законодательства – эти условия, устанавливаются во время продажи объекта по методу прямой адресной продажи. 
По нашему мнению, проведенный анализ результатов второй волны приватизации может считаться одним из мероприятий пост периода, предусмотренных «Комплексной программы приватизации на 2016-2020 гг.», проводимой в рамках «Стратегии-2050».
В целях сравнения результатов полученных по промежуточным итогам приватизации, произведем расчеты доли государственного участия в экономике по международной методике. Расчеты проводятся на основании формул (3), (4), (5), (6). 
Рассмотрим данные показатели на примере Казахстана. За период                                             2014-2019 годы занятое население страны увеличилось на 270,7 тыс. человек или 3,2% (таблица 21). Как показывают данные до 2017 года наблюдается рост занятых в государственном секторе, а в 2018 году резко сокращается на                                                      970,5 тыс. чел., что нашло свое продолжение и в 2019 году. В целом, за отчетный период доля занятого населения в государственном секторе сократилась с 28,2 до 20,1%, мы считаем, что в первую очередь, это связано с проводимой приватизацией в стране, когда сокращая число государственных компаний, крупные компании с большим числом занятых были переданы государством в конкурентную среду. В свою очередь, количество занятых в частном секторе увеличилось на 16,7%, и удельный вес в общем числе занятых составил 76,5% на конец 2019 года. 

Таблица 21 – Количество занятых на предприятиях различных форм собственности за 2014-2019 годы

	Показатели
	Период, год
	2014/2019 годы

	
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%

	Всего занятое население, тыс. чел.
	8510,1
	8433,3
	8553,3
	8585,2
	8695
	8780,8
	270,7
	3,2

	Государственные предприятия
	2396,9
	2513,0
	2682,5
	2736,9
	1766,4
	1764,1
	-632,8
	-26,4

	Уд. вес, %
	28,2
	29,1
	31,4
	31,9
	20,3
	20,1
	-
	-

	Частные предприятия
	5755,5
	5545,2
	5461,7
	5407,6
	6631,4
	6718,5
	963
	16,7

	Уд. вес, %
	67,6
	66,5
	63,9
	63,0
	76,3
	76,5
	-
	-

	Иностранные, совместные предприятия
	357,7
	375,1
	409,2
	440,7
	297,2
	298,2
	-59,5
	-16,6

	Уд. вес, %
	4,2
	4,4
	4,8
	5,1
	3,4
	3,4
	-
	-

	Примечание – Составлено автором на основании источника [119]



Если рассматривать долю основных фондов в государственной собственности, то по состоянию на 1 января 2019 года она составила 16,6%. 



Рисунок 14 – Динамика изменения основных фондов государственного сектора

Примечание – Составлено автором на основании источника [120]

Как видно из рисунка 14, доля государственных основных фондов сократилась в 2,8 раза, при этом их общий объем вырос в 25,6 раз. Доля государственных основных фондов снижалась до 2007 года, затем снова показывает рост, в 2016 году объем основных фондов в государственном секторе уменьшились на 22,7%, при этом общий объем фондов увеличился на 15,8%. Начиная с 2017 года удельный вес госсектора в основных фондах снова начал расти. 
В структуре инвестиций государственные инвестиции занимают 12,2%, за период приватизации общий объем государственных инвестиций увеличился на 90,8% (таблица 22). 

Таблица 22 – Структура инвестиций в основной капитал по формам собственности, млрд. тенге

	Вид инвестиций
	2014 год
	2015 год
	2016 год
	2017 год
	2018 год
	2019 год

	Всего инвестиций, из них:
	6591,5
	7024,7
	7762,3
	8770,6
	11179,0
	12576,8

	государственные 
	1266,7
	1062,6
	1098,2
	1319,9
	1345,9
	1537,9

	уд. Вес, %
	19,2
	15,1
	14,1
	15,0
	12,0
	12,2

	частные
	4202,3
	4542,9
	5022,4
	6212,5
	8270,3
	9172,8

	уд. Вес,%
	63,8
	64,7
	64,7
	70,8
	74,0
	72,9

	иностранные
	1122,4
	1419,2
	1641,7
	1238,1
	1562,8
	1866,1

	уд. Вес, %
	17,0
	20,2
	21,1
	14,1
	14,0
	14,8

	Примечание – Составлено автором на основании источника [121]



На 1 января 2020 года в Казахстане было зарегистрировано 456960 юридических лица, из которых 5,3% составляют государственные предприятия (23991). За период проведения приватизации (2014-2020) количество государственных предприятий сократилась на 13,3% (рисунок 15). Это связано с проведением реформ по сокращению государственного сектора в экономики.



Рисунок 15 – Динамика предприятий государственного сектора, %

Примечание – Составлено автором на основании источника [122]

Таким образом, на основании проведенного анализа можно сделать вывод, что по всем показателям основную долю занимает частный бизнес. Результаты анализа обобщены в таблице 23.


Таблица 23 – Результаты расчета доли государственного участия в экономике Казахстана 

	Наименование показателя
	Результативное значение, %
	Период

	Доля населения занятого в госсекторе
	20,1
	На 31 декабря 2019 года

	Доля государственных основных фондов
	16,6
	На 01 января 2019 года

	Доля государственной собственности в инвестициях
	12,2
	На 31 декабря 2019 года

	Доля государственных предприятий
	5,3
	На 01 декабря 2020 года

	Примечание – Составлено автором на основании источников [119; 120; 121; 122]



По полученным результатам видно, что данные показатели несмотря на свой небольшой вес имеют тенденцию к увеличению, все кроме количества государственных предприятий, их число, в связи с проведением приватизации, идет на снижение. Следовательно, в Казахстане доля государственного сектора равна 15-20%, тем самым приближена к уровню стран ОЭСР.
На наш взгляд, проблема количественного и качественного разрастания государственного сектора может решаться не только посредством проведения приватизации, но также с ведением ограничений и требований к государственным предприятиям:
– ввести ограничения на создание государственных компаний в секторах, где аналогические товары или услуги могут быть произведены частным сектором;
– ввести запрет для предприятий с государственной долей более 50% на приобретение непрофильных активов.
В своем Послании, президентом Токаевым К.К., было также отмечено о необходимости повышения эффективности, прозрачности и подотчетности государственного сектора [123], что говорит об актуальности приведенных ниже расчетах.
Как известно, показателем результативности управления любым предприятием является его рентабельность, в этой связи, считаем целесообразно рассмотреть степень влияния различных факторов на рентабельность государственного сектора, оценить их тесноту связи. 
По данным на 2019 год доля государственного сектора в ВВП составляла 4,14%, что ниже по сравнению с предыдущим годом на 0,04%, при этом объем производства государственным сектором увеличился на 291,1 млрд. тенге или 11,3%. Объемы государственных основных фондов в отчетном году снизились на 3,4%, составив 13865,3 млрд. тенге. Одной из причин к снижению послужила активная передача в конкурентную среду государственной собственности.
Произведем расчет рентабельности государственного сектора по формуле (7). В результате динамика рентабельности государственного сектора Казахстана выглядит следующим образом (рисунок 16).  


Рисунок 16 – Рентабельность государственного сектора, в %

Примечание – Составлено на основании источника [120]

Как видно из рисунка 16, наименьший показатель рентабельности государственных предприятий приходится на период становления рыночной экономики, и в дальнейшем идет на увеличение. Резкое снижение рентабельности приходится на 2009 год и 2015 год, первое из которых, связано с мировым финансовым кризисом, а второе связано с последствиями девальвации тенге в стране. Следственно, на рентабельность могут оказывать влияние различные факторы, к которым помимо колебания национальной валюты можно отнести, занятость, объем вложенных средств и прочие.
Мы считаем, что необходимо определить факторы, влияющие на формирование результативности государственного сектора в целом. Взаимосвязь между факторами можно определить за счет математического моделирования. 
Гипотеза: повышение результативности государственного сектора зависит от вложенных средств в ее развитие.  
Для подтверждения гипотезы необходимо определить факторы. Показатель вложение средств характеризуется объемом инвестиций, вложенных в развитие государственного сектора. Результативность, во многом определяется человеческим капиталом, от того в каком количестве сотрудников представлен государственный сектор зависит его результат деятельности. Благосостояние зависит от многих показателей, основные из которых это обеспеченность работой и объем минимальных доходов, необходимых для жизни обеспеченности граждан. Обеспечение работой и получением минимального дохода являются основными функциями государства. В этой связи, целесообразно рассмотреть уровень безработицы, а также объем прожиточного минимума в качестве факторов, влияющих на результативность деятельности государства. 
Государственный сектор представлен во всех отраслях экономики, одной из которых транспортная отрасль, которая является жизнеобеспечивающей, осуществляя грузовые и железнодорожные перевозки. В построение целесообразно определить влияния валовой добавленной стоимости транспортной отрасли, а также грузооборота и пассажирооборот по железнодорожному транспорту.    
Таким образом, в качестве факторов, влияющих на эффективность деятельности государственного сектора, были выбраны следующие:
Y – рентабельность государственного сектора (ren), %.
Х1 – объем инвестиций в государственный сектор (inv), млн. тенге.
Х2 – количество работников государственного сектора (zan), тыс. чел.
Х3 – уровень безработицы (bezr), %.
Х4 – прожиточный минимум (prozhmin), тенге.
Х5 – валовая добавленная стоимость по транспортной отрасли, млрд. тенге (vvp).
Х6 – грузооборот железнодорожным транспортом (gruz).
Х7 – пассажирооборот железнодорожным транспортом (pass).
Выбор вида модели и оценка ее параметров регрессии осуществляется по методу наименьших квадратов по формуле (8), используя данные, приведенные в таблице 24. 

Таблица 24 – Исходные данные

	Годы 
	Рентабе льность государ ственного сектора, %
	Гос. инвести ции, млн. тг
	Количество работников государ ственного сектора, тыс. чел
	Уровень безработицы, %
	Прожиточный минимум, тенге
	ВДС тран спорт, млрд. тенге
	Грузо оборот ж/д тран спорт
	Пасса жиро оборот ж/д тран спорт

	
	Y
	X1
	X2
	X3
	X4
	X5
	X6
	X7

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1997
	7,54
	38383
	1567,8
	13
	3505
	172,7
	106,4
	12802

	1998
	7,75
	68818
	1656,5
	13,1
	3716
	212,5
	103
	10669

	1999
	7,25
	69747
	1399,4
	13,5
	3394
	212,6
	91,7
	8859

	2000
	9,46
	67293
	1315,5
	12,8
	4945
	260,2
	125
	10215

	2001
	8,69
	136932
	1682,5
	10,4
	5655
	314,7
	135,7
	10384

	2002
	11,36
	166193
	1677,2
	9,3
	6003
	380,9
	133,1
	10449

	2003
	10,96
	198348
	1715,7
	8,8
	6457
	461,5
	147,7
	10686

	2004
	14,66
	230595
	1776,4
	8,4
	6785
	590
	163,5
	11849

	2005
	15,43
	306459
	1779,0
	8,1
	7618
	741,9
	171,9
	12136

	2006
	14,42
	385686
	1705,7
	7,8
	8410
	951,4
	191,2
	13670

	2007
	18,29
	555830
	1793,3
	7,3
	9653
	1160,2
	200,8
	14587

	2008
	14,81
	813337
	1822,9
	6,6
	12364
	1372,1
	214,9
	14719

	2009
	14,36
	851452
	1817,8
	6,6
	12660
	1408,8
	197,5
	14702

	2010
	32,24
	1036774
	1890,6
	5,8
	13487
	1391,7
	213,2
	16056

	2011
	30,73
	1068226
	1950,9
	5,4
	16072
	1531,1
	223,6
	16575

	2012
	28,63
	1178397
	1982,2
	5,3
	16815
	1817,9
	235,9
	19256

	Продолжение таблицы 24


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	2013
	25,59
	1079561
	2005,5
	5,2
	17789
	2210,8
	231,3
	20625

	2014
	21,98
	1266723
	2396,9
	5
	19068
	2570,4
	280,7
	18999

	2015
	12,26
	1062566
	2513
	5,1
	19647
	2899,8
	267,4
	17012

	2016
	18,24
	1098257
	2682,5
	5
	21612
	3344,7
	239
	17914

	2017
	15,31
	1319920
	2736,9
	4,9
	23783
	3868,4
	266,6
	18222

	2018
	16,46
	1345937
	2470,7
	4,9
	27072
	4424,8
	283,3
	18562

	2019
	18,32
	1537924
	2467,0
	4,8
	29698
	4937,1
	286,7
	17721



Для проведения регрессионного анализа использовали программу Gretl. 
В целях определения взаимосвязи между представленными факторами необходимо провести корреляционный анализ, который определит тесноту связи между факторами. Корреляционная матрица выглядит следующим образом (таблица 25).

Таблица 25 – Коэффициенты корреляции

	Фактор
	Y
	X1
	X2
	X3
	X4
	X5
	X6
	X7

	Y
	1,000
	
	
	
	
	
	
	

	Х1
	0,679
	1,000
	
	
	
	
	
	

	Х2
	0,356
	0,851
	1,000
	
	
	
	
	

	Х3
	-0,715
	-0,907
	-0,804
	1,000
	
	
	
	

	Х4
	0,507
	0,958
	0,911
	-0,852
	1,000
	
	
	

	Х5
	0,367
	0,902
	0,919
	-0,777
	0,983
	1,000
	
	

	Х6
	0,608
	0,958
	0,876
	-0,944
	0,942
	0,898
	1,000
	

	Х7
	0,713
	0,933
	0,794
	-0,872
	0,876
	0,806
	0,908
	1,000



Из данных таблицы 25 видно, что между всеми факторами есть взаимосвязь, влияющая на результативный фактор Y. 
С помощью представленных факторов построим модель в отношении зависимой переменной Y. Результаты множественной регрессии (Приложение Б). Согласно методике расчета по программе Gretl происходит поэтапное исключение факторов, которые имеют максимальное p-значение. Период анализа: 1997-2019 гг. (T=23). В результате расчета модель удовлетворяющая условиям, сложилась следующим образом (таблица 26).

Таблица 26 – Расчет модели №6

	Модель 6: МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: Ren

	фактор
	коэффициент
	ст. ошибка
	t-статистика
	p-значение
	степень значимости

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	const
	8,80991
	1,27614
	6,904
	1,05e-06
	***

	Inv
	2,64338e-05
	3,43416e-06
	7,697
	2,10e-07
	***

	Vvp
	−0,00665334
	0,00122823
	−5,417
	2,66e-05
	***


Продолжение таблицы 26
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Среднее зав. перемен
	 16,29304
	
	Ст. откл. зав. перемен
	 7,274983
	-

	Сумма кв. остатков
	 254,1884
	
	Ст. ошибка модели
	 3,565027
	-

	R-квадрат
	 0,781692
	
	Испр. R-квадрат
	 0,759862
	-

	F(4, 18)
	 35,80691
	
	Р-значение (F)
	 2,46e-07
	-

	Лог. правдоподобие
	−60,26527
	
	Крит. Акаике
	 126,5305
	-

	Крит. Шварца
	 129,9370
	
	Крит. Хеннана-Куинна
	 127,3873
	-

	Параметр rho
	 0,108467
	
	Стат. Дарбина-Вотсона
	 1,769037
	-

	*** – высокая



В данной модели все переменные удовлетворяют условиям p-значение (ниже 0,05), значения t-статистики переменных, соответствующих доверительной вероятности α=0,05 и числу степеней свободы tкр=2,09, выше, поэтому являются статистически значимыми. 
Значение коэффициентов детерминации высокий, R2=0,782. Он показывает долю вариации результативного признака под воздействием изучаемых факторов. Следовательно, около 95% вариации зависимой переменной учтено в модели и обусловлено влиянием включенных факторов.
Регрессионная модель будет иметь следующий вид:

Y = 8,80991 + 2,64338e-05 * X1 - 0,00665334*X5 		        (16)

Из полученной модели видно, что при изменение объемов инвестиций в государственный сектор на 1 млн. тенге показатель рентабельности изменится на 2,64338e-05, а при изменении валовой добавленной стоимости по транспорту на 1 млн. тенге, то рентабельность изменится на 0,00665334.
Данную модель необходимо проверить на наличие автокорреляции, гетероскедатичности и нормальное распределение остатков. Наличие или отклонение данных явлений может привести к неправильной оценке коэффициентов регрессионной модели, что впоследствии приведет к неверным выводам при оценке качества модели.
Результаты проверки автокорреляции согласно программе Gretl представлены ниже:
Тест Бриша-Годфри (Breusch-Godfrey) на автокорреляцию вплоть до порядка 2
МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: uhat
             Коэффициент    Ст. ошибка    t-статистика   P-значение
  -----------------------------------------------------------------
  const       0,0836274     1,28351          0,06516       0,9488  
  Inv        −3,20889e-07   3,47111e-06     −0,09245       0,9274  
  VVP         6,65836e-05   0,00124120       0,05364       0,9578  
  uhat_1      0,138463      0,228488         0,6060        0,5521  
  uhat_2     −0,289157      0,228807        −1,264         0,2224  
Неисправленный R-квадрат = 0,092323
Тестовая статистика: LMF = 0,915418,
р-значение = P(F(2,18) > 0,915418) = 0,418
LM тест на наличие автокорреляции до порядка 2 -
Нулевая гипотеза: автокорреляция отсутствует
Согласно тесту Бриша-Годфри p-значение выше 0,05, что говорит об отсутствии автокорреляции остатков случайных отклонений.
Далее проверим регрессионную модель на наличие гетероскедастичности, используя тест Уайта. Результаты теста следующие:
Тест Вайта (White) на гетероскедастичность
МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: uhat^2
             Коэффициент    Ст. ошибка   t-статистика  P-значение
  ---------------------------------------------------------------
  const     −2,11841       5,76370         −0,3675       0,7177  
  Inv        0,000245648   7,53715e-05      3,259        0,0046   ***
  VVP       −0,0769093     0,0329449       −2,334        0,0321   **
  sq_Inv    −2,40400e-010  9,76921e-011    −2,461        0,0249   **
  X2_X3      1,05938e-07   6,34926e-08      1,669        0,1135  
  sq_VVP    −9,26709e-06   9,42070e-06     −0,9837       0,3391  
  Неисправленный R-квадрат = 0,560949
Тестовая статистика: TR^2 = 12,901819,
р-значение = P(Хи-квадрат(5) > 12,901819) = 0,024316
Нулевая гипотеза: гетероскедастичность отсутствует
Результаты теста Уайта показывают отсутствие гетероскедастичности, поскольку p-значение выше, установленного значения 0,05.
Рассмотрим модель на правильность распределения остатков, и построим график. Результаты оценки распределения остатков представлены ниже:
Распределение частот для uhat6, наблюдения 1-23
Количество столбцов = 7, среднее = -4,24781e-016, ст. откл. = 3,56503
       интервал          середина   частота    отн.     инт.
           < -6,5115   -7,5838        1      4,35%    4,35% *
   -6,5115 - -4,3669   -5,4392        2      8,70%   13,04% ***
   -4,3669 - -2,2223   -3,2946        2      8,70%   21,74% ***
   -2,2223 - -0,077757 -1,1500        4     17,39%   39,13% ******
 -0,077757 -  2,0668    0,99453       7     30,43%   69,57% **********
    2,0668 -  4,2114    3,1391        6     26,09%   95,65% *********
          >=  4,2114    5,2837        1      4,35%  100,00% *
Нулевая гипотеза - нормальное распределение:
Хи-квадрат(2) = 2,659 р-значение 0,26455
Ниже представлен график, описывающий нормальное распределение остатков регрессионной модели (рисунок 17). 

[image: ]

Рисунок 17 – График теста на нормальное распределение остатков регрессионной модели

Примечание – Составлено автором

Расчет на мультиколленеарность модели согласно программе Gretl, показал следующие результаты:
Метод инфляционных факторов.
Минимальное возможное значение = 1.0.
Значения > 10.0 могут указывать на наличие мультиколлинеарности.
Inv 5,338.
VVP 5,338.
Как видно, значения факторов удовлетворяют условию (меньше 10) соответственно в модели отсутствуют доказательства чрезмерной мультиколленеарности.
Следовательно, по всем оценкам модель является адекватной, статистически значимой, отсутствует автокорреляция и гетероскедастичность, ошибки распределены по нормальному закону, тем самым полученную модель можно признать удачной.
Ниже построен график расчетных и наблюдаемых значений согласно регрессионной модели (рисунок 18).
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Рисунок 18 – График расчетных и наблюдаемых значений модели

Примечание – Составлено автором

Если, в течение 2021-2023 гг. ежегодно объем государственных инвестиций будет повышаться в среднем на 5%, а валовая добавленная стоимость будет находиться на прежнем уровне, то изменение рентабельности государственного сектора можно будет спрогнозировать согласно регрессионной модели.
2021 год: 20,78%.
2022 год: 23,02%.
2023 год: 25,38%.
На основании полученных данных можно определить доверительный интервал прогноза для каждого временного лага.
Доверительный интервал прогноза получен следующим образом:

Верхняя граница прогноза: (n+l)+ U(l), 

Нижняя граница прогноза:  (n+l) - U(l).


U(l) = Se *tkp  *		           (17)

где Se – стандартная ошибка уравнении множественной регрессии;  
tkp – получено с помощью функции СТЬЮДРАСПРОБР(α;n-m-1) для выбранной вероятности 90% с числом степеней свободы равным n-m-1. 
В результате проведенных расчетов доверительный интервал прогноза рентабельности государственного сектора выглядит следующим образом (таблица 27). 

Таблица 27 – Доверительный интервал прогноза

	Таблица прогнозов (p = 95%)

	упреждение
	прогноз
	нижняя граница
	верхняя граница

	2021 год
	20,78
	12,33
	29,24

	2022 год
	23,02
	14,58
	31,46

	2023 год
	25,38
	16,90
	33,85



	[image: ]
Рисунок 19 – Динамика рентабельности государственного сектора и прогноз полученного с помощью множественного линейного регрессионного модели с доверительным интервалом прогноза

Согласно представленной выше динамики (рисунок 19), по прогнозным значениям наблюдается увеличение рентабельности государственного сектора, начиная с 2021 года с 20,78% до 25,38%. По прогнозам показатель рентабельности выше, чем до 2019 года, идет повышение, достигая по прогнозам значения 2013 года, к 2023 году. Тем самым, моделирование показало наличие взаимосвязи между инвестициями и выпущенного объема продукции железнодорожной отраслью, и их влияние на результативность государственного сектора. 

2.2 Организационно-экономические условия развития железнодорожной отрасли в Казахстане
В транспортной отрасли любой страны ключевую роль играет железнодорожная отрасль, которая формирует значительную долю ВВП страны и доходную часть бюджета. На сегодня, железнодорожной отрасли приходится 60% грузооборота, более 50% пассажирооборота Казахстана [124]. 
В соответствии со «Стратегией-2050» государство стремится сделать железнодорожную отрасль более конкурентоспособной на международном транспортном рынке, тем самым усиливая значимость проведение реформ в структурном управлении железнодорожной отраслью.
Казахстанская железная дорога берет свое начало с 1893 года, когда была построена узкоколейная линия, объединившая Покровскую Слободу и Уральск, протяженность которой составляло 369 км, через территорию Казахстана пролегали 113 км линии. Начиная с 1904 года на территории Казахстана началось строительство железнодорожных путей, вдоль которых позже выросли новые города и населенные пункты. 
С получением независимости руководством железнодорожной отраслью занимается национальный оператор страны – АО «Национальная компания «Казахстан темір жолы» (АО «НК «КТЖ»). 
Бесперебойную работу железнодорожной отрасли обеспечивает развитая инфраструктура, большая часть объектов которой, входят в Группу компании АО «НК «КТЖ». Структура портфеля активов компании – это вертикально-интегрированная структура, которая организована по функциональному принципу, с дочерними, зависимыми и совместно управляемыми компаниями, осуществляющие профильные и непрофильные виды деятельности. 
С момента реализации программы приватизации, а именно в 2014 году в состав собственности АО «НК «КТЖ» входило 100 активов, которые являются дочерними, зависимыми и совместно контролируемые предприятиями. На рисунке 20 показана структура собственности АО «НК «КТЖ» по состоянию на 2014 год. Как видно из представленной структуры АО «НК «КТЖ» большинство активов являются не профильными, что усложняет вести управление эффективно, это и послужило причиной включения активов компании в «Комплексную программу приватизации».
Мы считаем целесообразным, рассмотреть основные этапы реформирования железнодорожной отрасли, что послужит предпосылкой для формирования эффективного механизма управления инфраструктурой железнодорожной отраслью.
За время существования казахстанской железной дороги, ее структура подвергалась большим изменениям проходя процессы реформирования. А свою историю она начинает с первой половины ХХ века, когда 19 октября 1940 года на основании Постановления ЦК ВКП(б) и Совета НК ССР было организовано предприятие «Карагандинская железная дорога», этим документом было положено начало создания структуры отрасли.
В 1958 году было организовано новое предприятие «Казахская железная дорога», на тот момент самая крупная на территории СССР с протяженностью 11 тыс. км. В структуру предприятия входило 15 отделений.
Следующая преобразование произошло в 1977 году, когда на базе данного предприятия было создано три новых – «Алма-Атинская», «Целинное» и «Западно-Казахстанская». В целях оптимизации структуры, которая руководит перевозочным процессом, в 1997 году 31 января произошло объединение трех дорог, и создание республиканского государственного предприятия «Казахстан темир жолы» [125]. В результате чего были ликвидированы лишние звенья, что послужило к финансовому оздоровлению железнодорожной отрасли.

АО «Национальная компания «Казахстан темир жолы»
Дочерние предприятия
АО «Казтеміртранс» - 100%
АО «Пассажирские перевозки» - 100%
АО «Вокзал-сервис» - 100%
АО «Теміржолсу» - 100%
АО «Военизированная железнодорожная охрана» - 100%
АО «Локомотивный сервисный центр»
АО «Ремлокомотив» - 100%
АО «KTZ Express» - 100%
ТОО «Ремонтная корпорация «Камкор» - 100%
АО «Транстелеком» - 100%
АО «Алматинский вагоноремонтный завод»  -100%
АО «Казтранссервис» - 100%
АО «Локомотив» - 100%
ТОО «Лесозащита» - 100%
ТОО «Научно-исследовательский институт транспорта» - 100%
ТОО «Акжайык-запад 2006» - 100%
Зависимые предприятия
Компания Logistic System Management B.V. – 50%
АО «Досжан темир жолы» - 46,016% 
АО «Казахская академия транспорта и коммуникаций» - 65%
АО «Теміржол жондеу» - 23,43%
АО «Каскор-транссвервис» - 13,403%
АО «Локомотив құрастыру зауыты» - 50%
Доверительное управление
АО «Национальная компания «Актауский международный морской торговый порт» - 100%
АО «Национальная компания «КазАвтоЖол» - 100%
АО «Международный центр приграничного сотрудничества «Хоргос» - 100%































Рисунок 20 – Структура собственности АО «НК «КТЖ» по состоянию на 2014 год

Примечание – Составлено автором на основании источника [126]

На основании Постановления Правительства РК от 15 марта 2002 года было создано ЗАО «Национальная компания «Казахстан темир жолы», и уже в 2004 году 2 апреля компания была перерегистрирована в АО «НК «Казахстан темир жолы».
Процесс реформирования железнодорожной отрасли Казахстана в области структурного управления выделено в несколько этапов. 
Первый этап, который взял свое начало с 1997 года, когда была создана РГП «КТЖ» и завершился с реструктуризацией ее в ЗАО «НК «КТЖ» [127]. Целью данного этапа являлось разделение функции государственного регулирования и управления хозяйственной деятельностью, тем самым подготовить структурные подразделения к самостоятельному ведению хозяйствования. Все мероприятия проходили с соблюдением ЗРК «Об естественных монополий» [128].
Таким образом, первый этап создал нормативно-правовую базу железнодорожной отрасли, разработал механизмы управления производством и персоналом, дал оценку имуществу предприятия.
Второй этап реформирования железнодорожной отрасли пришелся на 2002-2004 годы, целью которого являлось выведение из структуры компании ее дочерних предприятий, деятельностью которых могут заниматься и другие компании.  
В результате из структуры АО «НК «КТЖ» были выведены объекты следующих видов деятельности: пригородные перевозки пассажиров, перевозки дальнего следования, ремонтные работы, производство запасных частей, рефрижераторные перевозки и т.д. Тем самым, в собственности АО «НК «КТЖ» остается производственная инфраструктура, а именно магистральные пути, энергетика, связь, диспетчерское управление и пр. В результате, в структуре компании появились новые объекты «Дирекция магистральной сети» и «Дирекция перевозок», первая отвечала за эксплуатацию магистральной железнодорожной сети (МЖС), а последняя – за управление и организации процесса перевозки.
Третий этап реформирования начался с 2005 года, целью которой являлось развитие конкурентного рынка железнодорожной отрасли. В этот период Казахстан следовал «Стратегии индустриально-инновационного развития страны» принятого в 2003 году, в реализации которой железнодорожная отрасль играла значительную роль.
АО «НК «КТЖ», как единственный управляющий инфраструктурой железнодорожной отрасли, был обязан давать равный допуск к использованию объектов инфраструктуры. 
Стремление создать новые компании, было обусловлено с развитием конкуренции в сфере ремонта подвижного состава и магистральных путей. К примеру, АО «Локомотив» был предназначен оказывать услуги локомотивной тяги, АО «Казжелдортранс» - содержание парка грузовых вагонов и выполнение роли Национального перевозчика, АО «Центр транспортного сервиса» - альтернативный перевозчик с передачей ему избыточного парка вагонов.
Важно отметить, что проводимые реформы прямо или косвенно отразились на международных перевозках. Отсутствие навыков по принятию управленческих решений, которое было привито годами в период СССР, а также отсутствие навыков планирования и регулирования потоков между отечественной дороги и дорог соседних стран привели к нерациональному пользованию вагонного состава, увеличив себестоимость услуг по перевозкам на 50%. 
В железнодорожной отрасли пассажирские перевозки начали осуществляться наряду с государственной компанией и частными компаниями, которые выбирались на конкурсной основе с выделением субсидий [129].
На основании проведенного анализа этапов становления железнодорожной отрасли в Казахстане можно заключить следующее:
– образование АО «Казахстан темір жолы»;
– выведение из структуры компании непрофильных активов;
– разделение перевозок на грузовые и пассажирские перевозки;
– внедрение механизма субсидирования пассажирских перевозок;
– внедрение конкурсной системы для определения перевозчиков.  
Также, были проведены мероприятия по обновлению вагонного парка и разделение тарифов на услуги перевозчика: инфраструктурная, локомотивная и вагонная.
Основные этапы реформирования железнодорожной отрасли изображены на рисунке 21.

04.06.2001 г. Программа реструктуризации 2001-2005гг.
15.03.2002 г. Акционирование РГП «КТЖ»
Февраль, 
2004 г. Про грамма рест руктуризации 2004-2006 гг.
2005 г. Конкур сная система гос. заказа для пассажирских перевозок (ПП)
2014г. Запуск трансформации ФНБ «Самрук Казына»
Вывод отрасли из кризисного состояния
Создание конкуренции в вагонном бизнесе
Выделение Л в тарифе
Создание конкуренции, приватизация активов
Транс формация бизнеса КТЖ
Вывод из состава социальной сферы и отдельных пред приятий ремонтного сектора
Принятие Закона «О железно дорожном транспорте»
Решение о создании АО «Локомо тив», АО «Казжелдортранс»
Начало конкуренции в пассажирских пере возок
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Рисунок 21 – Ключевые этапы реформы железнодорожной отрасли

Примечание – Составлено автором на основе [130]  

Как видно из рисунка, с началом проведения приватизации в 2014 году запускается трансформация бизнеса в АО «НК «КТЖ»: выведение из структуры не профильных компаний и развитие конкуренции.
Несмотря на проведение, ранее вывод не профильных активов из состава компании, в 2011 году АО «НК «КТЖ» заявил себя как мультимодальная транспортно-логистическая компания. 
С момента своего создания и до 2011 года АО «НК «КТЖ» представляло собой железнодорожную компанию, которая предоставляла услуги магистральной железнодорожной инфраструктуры, железнодорожных грузовых и пассажирских перевозок. По поручению Первого Президента Н. Назарбаева в целях форсированного и скоординированного развития транзитного и экспортного потенциала Казахстана на базе АО «НК «КТЖ» был создан транспортно-логический оператор, объединивший сервисы и инфраструктуру всех видов транспорта [131]. Таким образом, в структуру АО «НК «КТЖ» вошли объекты морской портовой, аэропортовой и автодорожной инфраструктуры.
Касательно развития конкуренции в железнодорожной отрасли, то к предоставлению пассажирских перевозок были допущены частные собственники, услуги которых по социально значимым направлениям субсидировались государством. Другими словами, предоставление участия на условиях франчайзинга, когда частная компания заключает договор с АО «НК «КТЖ» на оказание услуг под торговой маркой своей компанией, обеспечение технической и консультационной помощи [132]. 
В целях осуществления основной деятельности и ремонтно-технического обслуживания в перевозочном процессе были созданы несколько профильных компаний в структуре АО «НК «КТЖ»: АО «Пассажирские перевозки», АО «Пригородные перевозки», АО «Пассажирская лизинговая вагонная компания», АО «Багажные перевозки», АО «Вагон-сервис», АО «Вокзал сервис», ТОО «Жолаушылартранс».
АО «Пассажирские перевозки» - субхолдинговая компания, обеспечивающая совместно с дочерними и зависимыми компаниями процесс перевозки пассажиров. 
ТОО «Жолушылартранс», альтернативная перевозочная компания, участвующая в тендерах на получение госзаказа по перевозки пассажиров, созданная для стимулирования конкуренции.
АО «Пригородные перевозки» – компания, организующая перевозку пассажиров в пределах одной области. Принимает участие в тендерах, проводимых местными исполнительными органами, которые несут ответственность за организацию перевозок внутри области. Данная компания выполняет 59 маршрутов: межрайонных – 44, межобластных – 11, международных – 4 [132].
АО «Пассажирская лизинговая вагонная компания» - компания, которая обеспечивает содержание, обслуживание и ремонт вагонов, переданных от АО «Пассажирские перевозки» или даны в аренду частным лицам, участвующих на рынке по системе франчайзинга. 
АО «Багажные перевозки» – компания, созданная для организации перевозок багажа и грузового багажа. 
АО «Вагон сервис» – компания, проводящая текущее обслуживание и ремонт в пути следования по вагонам, которые по техническим причинам не могут быть переданы в конкурентную среду.
АО «Вокзал сервис» – компания, организованная на базе железнодорожных вокзалов по оказанию сервиса пассажирам.
В Казахстане услуги пассажирских перевозок предоставляют 10 частных компаний, которые выполняют 21 маршрут межобластного сообщения (ТОО «ПК «Туран-Экпресс», ТОО «Турксиб-Астана», ТОО «Марал-Нур», ТОО «Сары-Арка Компания», ТОО «Solux-Экспресс», ТОО «Евразия Трейд Компани», ТОО «Желордтранс-Актобе», ТОО «Nomades», ТОО «ARLAN-TRANS-ASTANA», ТОО «Арай транс KZ»).  
Важно отметить, что выше названные реструктуризации были проведены в соответствии с государственными программами «Программа развития транспортной инфраструктуры РК на 2010-2014 годы» [133] и «Государственная программа развития и интеграции инфраструктуры транспортной системы до 2020 года» [134].
Как уже отмечалось выше, в целях развития конкуренции в отраслях экономики Правительством Казахстана был инициирован процесс приватизации государственных активов. В этой связи были утверждены «Комплексный план приватизации на 2014-2016гг.» от 31 марта 2014 года №280 [105], затем «О некоторых вопросах приватизации на 2016-2020 гг.» от 30 декабря 2015 года [108].
Реализация программы по приватизации направлена решить следующие задачи: 
– повысить операционную эффективность компании; 
– привлечь финансовые инструменты для развития компаний; 
– развить частную инициативу; 
– снизить государственное участие в экономике страны; 
– развить малый и средний бизнес; 
– создать выход на новые рынки сбыта с помощью привлечения стратегических инвесторов; 
– развить фондовый рынок Казахстана. 
Железнодорожная отрасль, в лице АО «НК «КТЖ», не остался в стороне от участия в реструктуризации отрасли. В первый перечень Комплексного плана были включены 48 дочерних предприятий АО «НК «КТЖ» [112], затем уже этот список был дополнен до 60 компаний. Организации, передаваемые в конкурентную среду, относятся к объектам обслуживающих железнодорожную отрасль. Имеется вероятность, что передача данных объектов может негативно повлиять на дальнейшее развитие железнодорожной отрасли, так как они могут не получить должного развития под руководством частного лица, к примеру, не выдержать конкуренции, что может привести к банкротству.   
Дочерние предприятия компания, которые были включены в программу приватизации (Приложение В). Из данного перечня активов 10 компаний подлежат ликвидации, 2 компании реорганизации и остальные продаже. В период 2014-2020 гг. по программе приватизации АО «НК «КТЖ» реализовало 44 актива на общую сумму 120,7 млрд. тенге. На рисунке 22 показана динамика реализации активов по годам.



Рисунок 22 – Количество реализованных активов АО «НК «КТЖ» 
за 2014-2020 гг., ед.

Примечание – Составлено автором на основании источника [112]

Из рисунка 22 видно, что имеются перепады в количестве реализованных активов по годам, среди причин можно отметить: не готовность объектов к продаже, снятие объектов с торгов, непривлекательность объектов, что в результате привело к их ликвидации и пр. В 2019 году был выставлен 1 только объект, но объект не нашел своего покупателя. 
В программу приватизации были включены 60 объектов АО «НК «КТЖ», из которых 44 объекта были проданы, 13 объектов были сняты с торгов, 3 объектов будут выставлены уже в 2021 году (Приложение Г). За весь период приватизации с торгов были сняты 21,7% объектов. Результаты приватизации объектов АО «НК «КТЖ» за 2014-2020 гг. показали, что в казну государства поступило 120,7 млрд. тенге от продажи имущества АО «НК «КТЖ» (таблица 28).

Таблица 28 – Информация о ходе приватизации активов АО «НК «КТЖ» за 2014-2020 годы

	Наименование
	2014 год
	2015 год
	2016 год
	2017 год
	2018 год
	2019 год
	12/2020
	Всего

	Продано
	12
	5
	12
	2
	11
	0
	2
	44

	Снято с торгов
	2
	0
	6
	5
	0
	0
	0
	13

	Оценочная стои мость объектов, млн. тенге
	15650,1
	8633,3
	27268,4
	28847,0
	19521,8
	0
	9952,5
	109873,1

	Сумма от про дажи объектов, млн. тенге
	18006,1
	6886,4
	23969,9
	32402,2
	29435,8
	0
	10000,0
	120700,4

	Примечание – Составлено автором на основании источника [112]



Как видно из таблицы 31, полученные доходы от реализации активов превышают на 9,85% от их общей оценочной стоимости, не смотря на полученный меньший доход в 2015-2016 гг. Это можно объяснить тем, что основным методом реализации активов являлся аукцион на понижение цены, т.е. в 2016 году 83,3% активов были проданы данным методом (таблица 29). 
Таблица 29 – Механизмы реализации активов АО «НК «КТЖ» за 2014-2020 гг.

	Годы
	Всего
	Наименование механизмов реализации

	
	
	Конкурс электронный
	Конкурс 2-х этапный
	Аукцион на повышение цены
	Аукцион на понижение цены
	Прямая адресная продажа
	Право преимущ. покуп. ТОО

	2014
	12
	3
	-
	1
	-
	-
	8

	2015
	5
	3
	2
	-
	-
	-
	-

	2016
	12
	-
	-
	-
	10
	2
	-

	2017
	2
	-
	-
	-
	-
	2
	-

	2018
	11
	9
	1
	-
	-
	1
	-

	2019
	0
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	01.12.2020
	2
	-
	-
	-
	-
	2
	-

	Всего
	44
	15
	3
	1
	10
	7
	8

	Примечание – Составлено автором на основании источника [112]



Среди объектов есть активы с оценочной стоимостью 1 тенге, и в списке АО «НК «КТЖ» таких 12 объектов. В результате 9 объектов были приватизированы за 1 тенге, а остальные 3 объекта проданы на общую сумму 9826,7 млн. тенге. Более 50% объектов, проданных за один тенге, принадлежат к образовательной отрасли, то есть это колледжи АО «Казахской академии транспорта и коммуникаций» в городах Актобе, Актау, Алматы, Шымкент и Акмолинской области. Они были проданы в 2018 году по методу электронного конкурса. Также были проданы ТОО «Астана дизель Сервис» (24%, 2017 г.), ТОО «Инжиниринговый центр АО «КазАТК» (2018), ТОО «RAILWAYSECOENERGY» (2018), ТОО «Нуржолбарыс» (51%, 2015 г.). Также, ТОО «АТБ+» была продана за 1 тенге, но при этом ее оценочная стоимость составляла 124,3 млн. тенге. Компания была выставлена на торги несколько раз начиная с 2015 года, но была продана по методу электронного конкурса только 15 марта 2018 года. 
Компании ТОО «Камкор-Жылу» (51%), ТОО «Тулпар-Тальго» и ТОО «Экспресс Консалтинг» (51%), с оценочной стоимостью активов 1 тенге, были проданы за 90,9 млн. тенге, 9734,8 млн. тенге и 1,0 млн. тенге соответственно. 
ТОО «Камкор-Жылу» и ТОО «Экспресс Консалтинг» были реализованы в 2014 году по методу «Право преимущественной покупки участником ТОО», а ТОО «Тулпар-Тальго», как уже упоминалось выше, было продано иностранному инвестору в 2018 году. 
В 2019 году была запланирована реализация 4 объектов, таких как: ТОО «Актюбинский рельсобалочный завод» (30%), ТОО «Актауский морской северный терминал», АО «Востокмашзавод» (95,08%), ТОО «Continental Logistics», из которых, ТОО «Актюбинский рельсобалочный завод» и ТОО «Continental Logistics» были проданы в 2020 году.
В 2019 году на продажу был выставлен ТОО «Казахстанская вагоностроительная компания», который в первый раз был выставлен на торги в 2016 году.
В 2020 году через размещение акций на фондовой бирже МФЦА запланирована передача 10% акций АО «НК «Казахстан темир жолы» в конкурентную среду. Контрольный пакет акций в размере 90% остается в управлении государства, тем самым соблюдаются требования ст. 5 ЗРК «О железнодорожном транспорте». По состоянию на 1 декабря 2020 года акции АО «НК «Казахстан темир жолы» еще не выставлены на продажу.
Как видим, железнодорожная отрасль Казахстана имеет всю необходимую производственную базу и подвижной состав для обеспечения бесперебойно работы магистральной железнодорожной сети за счет объектов инфраструктуры.
Инфраструктура железнодорожного транспорта – это технологический комплекс, который включает в себя магистральную железнодорожную сеть (МЖС). 
На рисунке 23 представлена инфраструктура железнодорожной отрасли согласно ЗРК «О железнодорожном транспорте» [135].
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Рисунок 23 – Инфраструктура железнодорожного транспорта Казахстана

Примечание – Составлено автором на основании источника [135]

В Казахстане инфраструктурой железнодорожного транспорта управляет Национальный оператор инфраструктуры, который осуществляет эксплуатацию, содержание, модернизацию и строительство МЖС, а также оказывает услуги магистральной железнодорожной сети. Национальным оператором инфраструктуры является юридическое лицо, более 50% акций которого принадлежит Национальной железнодорожной компании (ФНБ «Самрук Казына» - 100%). 
В Казахстане в роли Национального оператора инфраструктуры выступает АО «НК «Казахстан темир жолы» (КТЖ), единственным акционером которого является АО «ФНБ «Самрук-Казына». До 2011 года АО «НК «КТЖ» предоставлял услуги магистральной железнодорожной инфраструктуры, а после оказывал услуги не только железнодорожной инфраструктуры, но и морской портовой, аэропортовой и автодорожной инфраструктуры, став транспортно-логистическим оператором, которой объединил сервисы и инфраструктуры всех видов транспорта.
В управление инфраструктурой железнодорожного транспорта также участвует уполномоченный орган, который осуществляет руководство в сфере железнодорожного транспорта в пределах предусмотренным законодательством РК. В лице уполномоченного органа выступает Комитет транспорта при Министерстве индустрии и инфраструктурного развития РК.
Согласно п.1 ст.5 ЗРК «О железнодорожном транспорте» магистральная железнодорожная сеть не подлежит приватизации. Приватизации подлежат объекты обслуживающие МЖС. Законодательством запрещается отчуждение физическим или юридическим лицам, обременение правами третьих лиц МЖС, которая передана Национальному оператору инфраструктуры [135].  
Управление инфраструктурой железнодорожного транспорта схематично можно показать следующим образом (рисунок 24).
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Рисунок 24 – Механизм управления инфраструктурой железнодорожной отрасли

Примечание – Составлено автором на основании источника [135]

Перевозчик вносит плату за услуги МЖС Национальному оператору, который в свою очередь предоставляет перевозчику право доступа к услугам МЖС. Национальный оператор инфраструктуры обязан обеспечить недискриминационный доступ к услугам МЖС и предоставить перевозчикам равное право пользования железнодорожной сетью.
Взаимоотношения Национального оператора и перевозчиков с государственными органами при организации перевозки пассажиров осуществляется на основании договора. Имеются два вида договора: договор на субсидирование ставки вознаграждения при кредитовании (финансовый лизинг) и договоры на долгосрочное субсидирование расходов перевозчика. В первом виде договор заключается на приобретение вагонов, а во втором при осуществление перевозок пассажиров по социально значимым сообщениям. Перевозчик определяется при проведении конкурса на основе открытого тендера. 
Перевозка пассажиров, багажа, грузов и грузобагажа железнодорожным транспортом осуществляется в соответствии с законодательством РК и международными договорами. 
Перевозчики обязаны внести в Государственный реестр подвижного состава свой подвижной состав, так как согласно законодательству подвижной состав и его залог подлежат обязательной государственной регистрации (перерегистрации). Государство за данную услугу взимает сбор в размере и порядке указанном в Налоговом кодексе РК.
Цены на услуги Национального оператора и услуги МЖС для частных лиц устанавливаются в соответствии с законодательством РК. Уполномоченный орган устанавливает предельные уровни цен на услуги по перевозке пассажиров по межобластным сообщениям, а местные исполнительные органы по межрайонным (пригородным) сообщениям. Тариф на перевозку в международном сообщении устанавливается международными договорами РК.
Исходя из проведенного исследования, можно сделать вывод, что процесс управления железнодорожной отраслью и ее инфраструктурой за последние два десятилетия претерпел значительные перемены, с попыткой включения в отрасль конкурентных отношений с целью повышения качества услуг объектов инфраструктуры. По нашему мнению, данная попытка не совсем успешна, так как частные компании не достаточно конкурентоспособны по сравнению с монополистом АО «Казахстан темир жолы», находятся в зависимости от нее и от государственного субсидирования, тем самым, то, что понимается под «конкуренцией» не функционирует в полном ее смысле. В результате появляется необходимость в создание такой модели управления отраслью, где полноценно реализовывалось бы принцип конкуренции: «единство правил для всех участников рынка». 

2.3 Экономический анализ развития инфраструктуры железнодорожной отрасли республики
Транспортный комплекс в Казахстане занимает важное место в экономике, поскольку осуществляет межхозяйственные и межгосударственные связи. Во внутреннем валовом продукте страны доля транспорта составило 7,1% по итогам 2019 года (8557,4 млрд. тенге), и значительный вклад в формировании ВВП вносит железнодорожная отрасль [136]. Среди остальных видов транспорта железнодорожный транспорт является более привлекательным, так как имеет большое расстояние транспортировки, приемлемые тарифы на перевозку, как пассажиров, так и грузов.
По эксплуатационной длине магистральных путей Казахстан занимает 3-е место среди стран СНГ после России и Украины (2019г. – 16634,8 км). Также компания АО «НК «Казахстан темир жолы» находится на шестом месте среди крупных компаний мира по объемам грузоперевозкам после США, Китая, Индии, Российской Федерации и Украины. 
Однако плотность железных дорог в Казахстане является низкой и не удовлетворяет потребностям транзита международных грузов, и соответственно экономическому развитию Казахстана, что является преградой для полноценного развития транзитного потенциала страны. Об этом свидетельствуют результаты анализа обеспеченности Казахстана магистральными железнодорожными сетями, которые по сравнению с другими государствами говорят о значительном отставании по плотности сети на площадь 1000 кв. км. Так, плотность железных дорог в Казахстане равна 6 км на 1000 кв. км, в Российской Федерации – 5 км на 1000 кв. км, в Японии – 53 км на 1000 кв. км, в Германии – 53 км на 1000 кв. км, в Испании – 67 км/кв. км. Следовательно, отставание показателя Казахстана от стран ЕС и Японии составляет более чем в 10 раз. 
По нашему мнению, это является очень серьезным барьером при реализации стратегической цели войти в 30-ку конкурентоспособных стран мира [137], и уже сегодня необходимо обратить внимание на развитие инфраструктурных объектов железнодорожной отрасли, где основным являются железнодорожные пути.
Необходимо отметить, что плотность железнодорожных путей еще производится в расчете на 10 тыс. человек, в этом контексте, показатели Казахстана свидетельствуют о благоприятном положении, так как население страны не многочисленное. Так, среди стран СНГ в Казахстане наиболее высокий показатель плотности 8,87/10 тыс. чел (Россия – 5,95, Узбекистан – 1,36), а среди стран Азии данный показатель в несколько раз выше (Индия - 0,58, Япония – 1,82, Турция – 1,25). Низкие показатели стран Азии формируются за счет высокой плотности населения (Япония – 340 чел. на 1 кв. м), а также слабым развитием железных дорог. Несмотря на это, в Казахстане еще присутствуют отдаленные участки, где не проходят железнодорожные пути, хотя плотность населения тех регионов высока.
Среди проблем железнодорожных сетей Казахстана необходимо отметить высокий износ основных фондов железнодорожной отрасли, который по некоторым видам превышает 60%, так локомотивы 70,1%, пассажирские вагоны 58%, грузовые вагоны 25,8%, что требует обновления подвижного состава. В качестве сравнения можно привести пример данные по Российской Федерации, там данный показатель составляет 55, 35,5 и 14,1% соответственно [138]. Для Казахстана характерен недостаточный ремонт путей и подвижного состава, а также неудовлетворительное качество ремонта. 
Далее проведем детальный анализ основных показателей деятельности железнодорожной отрасли. Анализ был произведен за период 2015-2019 гг., чтобы показать, как повлияло на развитие железнодорожной отрасли  реализация Государственной программы инфраструктурного развития «Нұрлы жол» на 2015-2019 годы [139].
В 2019 году подвижной состав отрасли насчитывал 1722 единицы локомотивов, 2490 вагонов для перевозки пассажиров и 138,5 тыс. грузовых вагонов, среди которых 60,5% принадлежат частным компаниям. К сожалению, выбытие подвижного состава по сроку службы или техническому состоянию значительно опережают темпы его обновления. Так, с 2015 года количество грузовых вагонов, принадлежащих железной дороге уменьшились на 7,5%. Однако за последние пять лет показатели эффективности работы грузовых вагонов, такие как: среднесуточная производительность грузового вагона улучшилась на 8,1%, скорость движения не изменилась, а оборот рабочего вагона уменьшился на 6,1% (таблица 30). 
	
Таблица 30 – Подвижной состав железнодорожного транспорта и его использование за 2015-2019 гг.

	Наименование
	Период
	2019/2018
	2019/2015

	
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%
	+/-
	%

	Локомотивы, в том числе:
	1804
	1725
	1732
	1714
	1722
	8
	0,5
	-82
	-4,5

	электровозы
	550
	539
	549
	546
	549
	3
	0,5
	-1
	-0,2

	тепловозы 
	1254
	1186
	1183
	1168
	1173
	5
	0,4
	-81
	-6,5

	Автомотрисы 
	307
	287
	291
	288
	288
	0
	0,0
	-19
	-6,2

	Пассажирские вагоны
	2590
	2630
	2661
	2597
	2490
	-107
	-4,1
	-100
	-3,9

	Багажные вагоны
	28
	28
	28
	28
	28
	0
	0,0
	0
	0,0

	Наличие грузовых вагонов, принадлежащих железной дороге, в том числе:
	59025
	56504
	54925
	54656
	54596
	-60
	-0,1
	-4429
	-7,5

	крытые вагоны
	8806
	8415
	8041
	8031
	8031
	0
	0,0
	-775
	-8,8

	полувагоны
	30797
	30146
	30491
	30926
	-
	-
	-
	-
	-

	вагоны-платформы
	3000
	2280
	2271
	2259
	2259
	0
	0,0
	-741
	-24,7

	цистерны
	5657
	5438
	5232
	5030
	5030
	0
	0,0
	-627
	-11,1

	прочие вагоны
	10762
	10224
	8889
	8410
	8350
	-60
	-0,7
	-2412
	-22,4

	Наличие грузовых вагонов, принадлежащие частным предприятиям
	73177
	72848
	75496
	80050
	83917
	3867
	4,8
	10740
	14,7

	Среднесуточная производи тельность грузового вагона, т-км нетто в сутки
	8997
	9959
	10140
	9587
	9723
	136
	1,4
	726
	8,1

	Участковая скорость движения поезда, км/час
	44,0
	44,0
	44,0
	43,0
	44
	1
	2,3
	0
	0,0

	Оборот рабочего вагона, сутки
	5,4
	5,0
	4,8
	5,1
	5,07
	-0,03
	-0,6
	-0,33
	-6,1

	Примечание – Составлено автором на основании источника [136]



В 2019 году железные дороги вынуждены были эксплуатировать до 78,7% электровозов, 57,5% тепловозов, 49,7% пассажирских и 25,0% грузовых вагонов с истекшими сроком службы (таблица 31). Средний возраст локомотивов составляет 19,2 года, пассажирских вагонов 16,0 и грузовых вагонов 13,4 лет. Из этого следует, что на сегодня наиболее обновляемым является парк грузовых вагонов (2019 году – 13,4 года).

Таблица 31 – Возрастная структура подвижного железнодорожного состава 

	Наименование, годы
	Количество, ед
	Срок службы
	Средний срок службы

	
	
	до 5
	5-10
	10-15
	15-20
	20-25
	свыше 25
	

	Электровозы

	2016
	539
	10
	4,5
	0,9
	0
	2
	82,6
	21,8

	2017
	549
	12,8
	7,3
	1,0
	0
	0,9
	78,0
	20,7

	2018
	546
	11,0
	9,0
	0,9
	0
	0,9
	78,2
	21,1

	2019
	549
	8,4
	12,0
	0,4
	0,5
	0
	78,7
	20,9

	Тепловозы

	2016
	1186
	22,9
	14,8
	0,8
	0,1
	1,0
	60,3
	17,1

	2017
	1183
	11,8
	24,8
	2,1
	0,1
	0
	61,2
	17,7

	2018
	1168
	6,2
	33,7
	1,9
	0,1
	0
	58,1
	17,8

	2019
	1173
	6,4
	32,1
	3,5
	0,5
	0
	57,5
	17,5

	Пассажирские вагоны

	2016
	2630
	27,4
	2,3
	4,9
	0,2
	16,8
	48,4
	17,4

	2017
	2661
	28,9
	6,0
	7,0
	0,1
	13,5
	44,5
	16,2

	2018
	2597
	22,7
	15,0
	0
	0
	7,6
	47,4
	15,8

	2019
	2490
	18,4
	22,5
	5,6
	2,0
	1,8
	49,7
	16,0

	Грузовые вагоны

	2016
	129352
	28,9
	22,6
	14
	6,6
	1,3
	26,6
	12,3

	2017
	130421
	30,0
	22,7
	13,8
	7,7
	0,1
	25,7
	12,0

	2018
	134706
	4,0
	47,0
	15,5
	5,5
	2,9
	25,1
	13,6

	2019
	138513
	3,9
	47,0
	15,6
	5,5
	2,9
	25,0
	13,4

	Примечание – Составлено автором на основании источника [136]



В 2019 г. железнодорожным транспортом перевезено 397,0 млн. тонн грузов, грузооборот составил 286,7 млрд. т-км. По сравнению с 2018 г. объем перевозок грузов снизился незначительно, всего на 0,2%, грузооборот увеличился на 1,2% (таблица 32). Пассажиров перевезено – 22,4 млн. человек, пассажирооборот составил 17,7 млрд. п-км. По сравнению с 2018 г. объем перевозок пассажиров снизился на 3,0%, пассажирооборот также снизился на 4,5%.
Если рассматривать показатели за пять лет, то объемы грузоперевозок увеличились на 16,3% по сравнению с 2015 годом, а грузооборот на 7,2%. Рост показателей связан с укреплением торговых отношений со странами-партнерами, вхождением в ВТО, развитием ЕЭС, пр. По перевозке пассажиров, обратная картина, за пять лет произошло уменьшение количества пассажиров на 0,4%, но пассажирооборот повысился на 4,2%. Это связано с увеличением личного автотранспорта, а также с доступными ценами на авиаперевозки в стране, так пассажирооборот автомобильным транспортом увеличился на 14%, а авиатранспортом – на 41,6%.

Таблица 32 – Основные показатели деятельности ж/д отрасли

	Наименование показателя
	Период
	Изменение

	
	
	2019/2018
	2019/2015

	
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%
	+/-
	%

	Грузоперевозки, млн. тонн
	341,4
	338,9
	387,2
	397,9
	397
	-0,9
	-0,2
	55,6
	16,3

	Грузооборот, 
млрд. т-км
	267,4
	239
	266,6
	283,3
	286,7
	3,4
	1,2
	19,3
	7,2

	Пассажироперевозки, млн. человек
	22,5
	23,1
	22,9
	23,1
	22,4
	-0,7
	-3,0
	-0,1
	-0,4

	Пассажирооборот, млн. п-км 
	17012
	17914
	18222
	18562
	17721
	-841
	-4,5
	709
	4,2

	Примечание – Составлено автором на основании источника [136]



Грузооборот в международном сообщении в 2019 году составил 159,8 млрд. т-км, а в республиканском – 126,9 млрд. т-км. Международное сотрудничество в рамках стран ЕАЭС сопровождается экспортом грузоперевозок в объеме 83 млн. тонн, что составляет 99,4% от общего экспорта, а импорт составил 45,6 млн. тонн. Объем груза, проходящий транзитом через территорию Казахстана составил 17,5 млн. тонн. 
За 2018 год наибольший объем груза было оправлено из Павлодарской области, в размере 81,2 млн. тонн, что составляет 32% от общего объема груза, в целом данный регион является лидером среди грузоперевозок, далее Карагандинская область – 47,5 млн. тонн груза (18,7%) и замыкает тройку лидеров Костанайская область с объемом отправленного груза 26,9 млн. тонн (12,1%). По 2019 году объемы перевозки грузов по регионам и структуре отсутствуют официальные данные, тем самым невозможно эффективно оценить ситуацию грузоперевозок по Казахстану [136].
Основными видами грузов, отправленных железнодорожным транспортом в 2018 году (таблица 33), является каменный уголь 104,4 млн. тонн, что составляет 41,1% от общего объема, руда – 44,7 млн. тонн (17,6%), строительные грузы 28,9 млн. тонн (11,4%), нефть и нефтепродукты – 13,9 млн. тонн (5,5%).

Таблица 33 – Основные показатели грузоперевозок Казахстана

	Наименование показателя
	Период
	Изменения

	
	
	2019/2018
	2018/2015

	
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%
	+/-
	%

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Грузооборот, млрд. т-км
	267,4
	239,0
	266,6
	283,3
	286,7
	3,4
	1,2
	15,9
	5,9

	По видам сообщений:

	Международное
	159,7
	130,1
	143,8
	154,4
	159,8
	5,4
	3,5
	-5,3
	-3,3

	Республиканское 
	107,6
	108,9
	122,8
	128,9
	126,9
	-2
	-1,6
	21,3
	19,8

	Перевезено грузов по регионам, млн. тонн

	Павлодар
	72,9
	70,5
	78,9
	81,2
	х
	-
	-
	8,3
	11,4

	Продолжение таблицы 36


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Караганды
	45,6
	43,1
	48,3
	47,5
	х
	-
	-
	1,9
	4,2

	Костанай
	23,8
	23,8
	26,9
	30,7
	х
	-
	-
	6,9
	29,0

	Актобе
	14,3
	15,5
	18,5
	18,4
	х
	-
	-
	4,1
	28,7

	Шымкент
	8,2
	9,5
	10,3
	11,3
	х
	-
	-
	3,1
	37,8

	Прочие 
	54
	52,3
	58,5
	64,9
	х
	-
	-
	10,9
	20,2

	По структуре грузов:

	Каменный уголь
	95,8
	90,6
	102,5
	104,4
	х
	-
	-
	8,6
	9,0

	Руда
	37,5
	36,5
	42,0
	44,7
	х
	-
	-
	7,2
	19,2

	Строительные грузы
	28,7
	30,9
	26,5
	28,9
	х
	-
	-
	0,2
	0,7

	Нефть и нефтепродукты
	15,6
	13,9
	14,0
	13,9
	х
	-
	-
	-1,7
	-10,9

	Зерно
	7,6
	8,5
	8,5
	11,2
	х
	-
	-
	3,6
	47,4

	Прочие 
	33,6
	34,3
	47,9
	50,9
	х
	-
	-
	17,3
	51,5

	Примечание – Составлено автором на основании источника [136]



В 2019 году транспортной отраслью было выпущено ресурсов на 8557,4 млрд. тенге, увеличение за последние пять лет произошло на 70,2% (2015 году – 5028,4 млрд. тенге), соответственно доля транспорта в ВВП составило 7,1%, снизившись по сравнению с 2018 годом на 0,1%. 
За 2019 год транспортной отраслью республики было получено доходов в размере 3107030,5 млн. тенге, из которых доходы от перевозки грузов составили 81%. От грузоперевозок железнодорожным транспортом были получены доходы в объеме 943475 млн. тенге или 30,4% общего дохода. За последние 5 лет доходы увеличились на 69,9% (2015 году – 1828918,2 млн. тенге), а доходы от грузоперевозок железнодорожным транспортом увеличились лишь на 60,1% (2015 году – 589437,8 млн. тенге).
В 2019 году в транспортную отрасль было инвестировано 564350 млн. тенге, что на 28,0% меньше по сравнению с 2018 годом, и на 17,3% ниже чем в 2015 году. За 2015-2019 гг. инвестиции в железнодорожный транспорт сократились почти в 2,0 раз, и составили 88664 млн. тенге против 175049 млн. тенге в 2015 году. Инвестиции направляются на строительство новых железнодорожных линий, на расширение железнодорожных путей и электрификацию дорог. К примеру, в 2016 году было запущено 988,3 км железнодорожных линий, 29,6 км вторых железнодорожных путей и электрифицировано 5,3 км железных дорог. 
К сожалению, наша республика не может полностью обеспечить себя средствами железнодорожного транспорта, поэтому актив импортируются с других стран. В 2019 году было импортировано 17779 единиц железнодорожного транспорта на 308,2 млн. долл. США (таблица 34), из них 152 единицы железнодорожного подвижного состава (0,85%), 799 единиц пассажирских вагонов (4,5%) и 4538 единиц грузовых вагонов (25,5%), остальные - контейнера. За отчетный год было импортировано на 63,2% меньше железнодорожного транспорта чем в 2018 году. Тенденция последних пяти лет показывает снижение импорта транспортных средств железнодорожной отрасли на 36,5%, так в 2015 году было импортировано 27987 ед., 2016 году 29563 ед., 2017 году – 35003 ед. и 2018 году 29016 единиц. По нашему мнению, это положительная тенденция, которая может свидетельствовать об развитии отечественного производства парка подвижного состава.

Таблица 34 – Экономические показатели железнодорожной отрасли

	Наименование
	Период, годы
	Изменения, годы

	
	
	2019/2018
	2019/2015

	
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%
	+/-
	%

	Доходы, млрд. тенге

	Перевозки грузов
	589,4
	642,8
	696,2
	772,2
	842,8
	70,6
	9,1
	253,4
	43,0

	Перевозки пассажиров
	82,8
	89,2
	-
	-
	100,7
	-
	-
	17,9
	21,6

	Инвестиции в основ ной капитал, млрд. тенге
	175,0
	42,5
	39,2
	95,9
	88,7
	-7,2
	-7,5
	-86,3
	-49,3

	Импорт транспорт ных средств, млн. долл. США 
	155,0
	225,4
	204,0
	267,1
	308,2
	41,1
	15,4
	153,2
	98,8

	Степень износа основных средств, %
	28,4
	27,0
	30,1
	33,3
	31,7
	-1,6
	-4,8
	3,3
	11,6

	Прибыль до налого обложения предприя тий, млрд. тенге
	-94,3
	20,6
	118,2
	14,4
	13,6
	-0,8
	-5,6
	107,9
	-114,4

	Убыточные предприятия, %
	57,1
	56,3
	36,7
	44,7
	30,2
	-14,5
	-32,4
	-26,9
	-47,1

	Рентабельность предприятий, %
	-9,8
	1,6
	8,0
	0,9
	0,7
	-0,2
	-22,2
	10,5
	-107,1

	Примечание – Составлено автором на основании источника [136]


	
Как видно из таблицы 34, количество убыточных предприятий в железнодорожной отрасли сократилось до 30,2%. За последние годы одной из причин сокращение доли не прибыльных предприятий связано с реализацией программы приватизации, в котором участвует АО НК «КТЖ», рост убыточных предприятий приходится как раз на период девальвации и кризиса экономики страны. Соответственно, рентабельность предприятий имело отрицательное значение, так, пик пришелся на 2015 год, когда убыток составлял 10%, но постепенно деятельность предприятий стабилизировалось, и в 2019 году рентабельность была равна 0,7%, и в положительном росте показателя передача активов в конкурентную среду с играло немаловажную роль. 
По статистическим данным на 1 января 2020 года в транспортной отрасли действовали 14 предприятий железнодорожного транспорта. За последние 15 лет количество предприятий увеличилось 7 раз (2003 год – 2). Прибыль предприятий составила 13640,3 млн. тенге, рентабельность – 0,7%. Среди предприятий железнодорожного комплекса имеются убыточные предприятия, доля которых составляло 30,2% (2019). На рисунке 25 показана динамика развития основных показателей деятельности предприятий железнодорожного транспорта за 2003-2019 гг.



Рисунок 25 – Основные показатели ж/д предприятий за 2003-2019 гг.

Примечание – Составлено автором на основании [136; 140-142]

Как видно из рисунка 25, ж/д предприятия показали отрицательные результаты деятельности в 2005 г., 2014 г. и 2015 г., которые как раз приходятся на начало периода реформирования железнодорожной отрасли. Но уже с 2016 года прибыль предприятий увеличилась на 121,8%, покрыв убытки предыдущих лет. 2017 году прибыль выросла в 5,7 раз. Необходимо отметить, что за 2016-2017 гг. доля убыточных предприятий снизилась до 36,7%, хотя за 2014-2015 гг. их доля возросла с 24,7 до 57,1%. Но в 2018 году картина изменилась, рентабельность предприятий снизилось с 8 до 0,9%, а прибыль сократилась в 8,2 раза составив 14395,7 млн. тенге, также повысилась доля убыточных предприятий с 33,4 до 44,7%. Показатели 2019 года находятся на уровне 2018 года.
На финансовый результат предприятий железнодорожного комплекса могут оказывать влияния различные факторы, среди которых, можно назвать материальное состояние основных средств предприятий: степень износа, срок службы. На начало 2019 года первоначальная стоимость основных средств предприятий железнодорожного транспорта составляло 1947871,2 млн. тенге, что больше на 7,2% по сравнению с предыдущим годом, это означает, что за отчетный период предприятиями были обновлены или приобретены основные средства. Так, в 2019 году среди пассажирских вагонов в эксплуатации до 5 лет находятся 18,4%, а свыше 25 лет – 49,7% вагонов, а среди грузовых вагонов 25,0% эксплуатируются свыше 25 лет, а 3,9% вагонов до 5 лет. На рисунке 26 показана динамика факторов степени износа основных средств и периода эксплуатации подвижного состава железнодорожного транспорта.


Рисунок 26 – Динамика изменения состояния основных средств предприятий железнодорожного комплекса за 2003-2019гг., %

Примечание – Составлено автором на основании [136; 140; 141; 142]

Как видно из рисунка 26, наибольшая степень износа основных средств приходится на период 2005-2007 годы, в 2005 году произошло резкое увеличение в 2,6 раз. В последующие года степень износа идет на убыль, но с 2014 года вновь идет на увеличение. В данном случае периоды изменения также приходятся на начало периода реформирования железнодорожной отрасли. В возрастной структуре положительную тенденцию роста показывают пассажирские вагоны, которые находятся в эксплуатации менее 5 лет, их доля за 2003-2017 годы выросла с 2 до 28,9%, а в 2018 году снизилось до 22,7%, затем до 18,4%. В данной категории грузовые вагоны за отчетный период имеют рост с 6 до 30%, но наибольшая доля приходится на 2015 год (41,9%). В 2018 году доля грузовых вагонов с эксплуатацией до 5 лет резко снизилось до 4%, что и послужило увеличению степени износа до 33,3%. Среди подвижного состава имеются и старые вагоны, которые уже эксплуатируются более 25 лет, их доли в общей структуре 49,7% пассажирских вагонов и 25,0% грузовых вагонов в 2019 году. Наблюдается увеличение доли пассажирских вагонов (свыше 25 лет), но небольшая, так за пять лет доля вагонов была увеличена на 1,3%. Грузовые вагоны обновляются более чаще чем пассажирские, так как их темпы изнашиваемости намного быстрее. 
Частные транспортные компании также вносят свой вклад в обновление парка вагонов, к примеру, компанией ТОО «Турксиб Астана» парк пассажирских вагонов обновлен на 30%, т.е. из 115 пассажирских вагонов 32 вагона – новые [143]. Данная компания была организована 2013 году, на сегодня, выполняет 3 маршрута из Костаная в Алматы, Караганды и Аркалык. Со дня основания провезла более 3 млн. человек, является одной из ведущих компаний в сфере транспорта. 
По нашему мнению, на рентабельность ж/д предприятия могут влиять тарифы на грузовые и пассажирские перевозки, среднесуточная производительность грузового вагона и оборот рабочего вагона. В 2019 году индексы тарифов на пассажирские перевозки составили 104,1, а на грузовые перевозки – 101,7. Необходимо отметить, что по сравнению с 2018 годом тарифы резко снизились (2018 году равны 112,2 и 171,5 соответственно). За 2003-2019 гг. наибольший показатель на 2009 год по пассажирским перевозкам (134,2) и на 2018 год по грузовым перевозкам (171,5). 
За отчетный период среднесуточная производительность увеличилась на 1,01% и в 2019 году составила 9723 т-км/сутки, а оборот рабочего вагона снизился на 1%, что говорит об улучшении работы грузового состава ж/д отрасли. На рисунке 27 показана динамика изменения показателей среднесуточной производительности грузового вагона и оборота рабочего вагона на период 2003-2019 гг. 
	


Рисунок 27 – Показатели производительности грузового вагона за 2003-2019 гг.

Примечание – Составлено автором на основании источников [136, 140; 141; 142]

В целях повышения финансового результата предприятие вкладывает средства в обновление основных средств, внедрения новых технологий, развитие инфраструктуры и прочие, используя в качестве инструмента привлечение инвесторов или же собственные средства. За период 2003-2019 годы в предприятия железнодорожного транспорта было вложено 1701,4 млрд. тенге, и в 2019 году занимают долю 15,7% в общей структуре транспортной отрасли. На рисунке 28 показано изменение инвестиционных вложений в железнодорожную отрасль за исследуемый период.
Как видно из рисунка 28, объемы инвестиций в инфраструктуру резко сократились в 2016 году, а именно в 4,1 раза, составив 42490 млн. тенге. В 2017 году инвестиции уменьшились на 7,7%, а в 2018 году инвестиции в железнодорожную отрасль увеличились в 2,44 раза и составили 95,8 млрд. тенге. В 2019 году снова наблюдается снижение вложений на 7,5%.


Рисунок 28 – Общий объем инвестиций в инфраструктуру железнодорожной отрасли, млн. тенге

Примечание – Составлено автором на основании [136; 140; 141; 142]
	
По состоянию на 1 января 2020 года активы АО «КТЖ» составляют 3198,2 млрд. тенге, что по сравнению с 2018 годом больше на 2,6%, за последние 5 лет увеличение активов компании произошло всего на 10,9% (таблица 35). Собственный капитал компании за отчетный период снизился на 1,5% и составил 1518,2 млрд. тенге. В 2017 году компанией были выпущены акции на сумму 69,2 млрд. тенге и уставный капитал составил 1062,6 млрд. тенге, а в 2019 году – еще на 19,7 млрд. тенге. Единственным акционером компании является государство в лице АО «Фонда национального благосостояния «Самрук-Казына».  

Таблица 35 – Основные показатели деятельности АО «НК «КТЖ», млрд. тенге

	Наименование
	Период, год
	Изменение

	
	
	2019/2018
	2019/2015

	
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%
	+/-
	%

	Активы
	2884,0
	2811,3
	2862,8
	3116,2
	3198,2
	82
	2,6
	314,2
	10,9

	Собственный капитал
	968,3
	1529,5
	1617,6
	1541,3
	1518,2
	-23,1
	-1,5
	549,9
	56,8

	Уставный капитал
	865,4
	993,5
	1062,6
	1062,6
	1082,3
	19,7
	1,9
	216,9
	25,1

	Обязательства
	1915,7
	1281,8
	1245,2
	1574,9
	1680,0
	105,1
	6,7
	-235,7
	-12,3

	Займы
	1374,6
	913,9
	948,3
	1087,1
	1196,8
	109,7
	10,1
	-177,8
	-12,9

	Доходы, в т.ч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	- доход от реализации
	760,5
	823,1
	342,1
	363,2
	425,2
	62
	17,1
	-335,3
	-44,1

	Расходы, в т.ч.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	· cебестоимость реализации
	623,0
	658,9
	286,4
	328,2
	353,9
	25,7
	7,8
	-269,1
	-43,2

	Чистая прибыль
	-497,9
	49,3
	25,2
	-56,9
	-65,3
	-8,4
	14,8
	432,6
	-86,9

	Примечание – Составлено автором на основании [144-146] 



В 2019 году доходы от реализации деятельности увеличились на 17,1%, снижение доходов наблюдается на протяжении нескольких лет, так в по сравнению с 2015 годом доходы сократились в 1,8 раз. За 2019 год компания получила убыток в размере 65,3 млрд. тенге, при этом формирование убытка не связано с производственными показателями, так как, операционная прибыль составила 71,3 млрд. тенге, но размер убытка увеличился на 8,4 млрд. тенге по сравнению с 2018 годом. Наиболее кризисным периодом для АО «КТЖ» был 2015 год, где по результатам деятельности компания получила убыток в размере 497907,3 млн. тенге, основную долю которого составляет убыток от курсовой разницы в объеме 449940,2 млн. тенге. В 2016 году чистая прибыль составила 547221,1 млн. тенге в основном за счет роста доходов от основной деятельности на 62601,8 млн. тенге и роста положительной курсовой разницы на 471,9 млрд. тенге.
В рамках реализации программы приватизации 2014-2019 гг. АО «НК «КТЖ» реализовал несколько своих активов, что не могло не повлиять на результаты деятельности компании. В таблице 36 показаны движение денежных потоков от эффекта участия в приватизации.

Таблица 36 – Доходы АО «НК «КТЖ» в дочерних предприятиях, млн. тенге

	Наименование
	Период, год

	
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	Доля прибыли (убытке) ассоцииро ванных и совместных предприятий
	45,3
	-12187,7
	670,2
	567,2
	839,7
	-

	Прибыль от реализации в совместных предприятиях
	
	-
	7253,7
	-
	-
	-

	Прибыль от выбытия дочерних организаций, не являющихся компо нентом прекращенной деятельности
	821,2
	1512,0
	2494,4
	8463,0
	-7867,9
	-

	Убыток за год от прекращенной деятельности
	4750,4
	7675,1
	4907,7
	-
	-
	-

	Примечание – Составлено автором на основании источников [144; 145; 146]



Как видно из таблицы 39, АО «НК «КТЖ» за участие в руководстве совместных предприятиях получает не большую прибыль, а в некоторых случаях и убыток, как это было в 2015 году. Убыток составил 12,2 млрд. тенге. Начиная с 2014 года, компания получает прибыль за передачу своих активов в конкурентную среду в рамках программы приватизации. С каждым годом сумма прибыли увеличивается в зависимости от количества реализованных объектов. Если в 2014 году было получено 821,2 млн. тенге, то в 2017 году в 10 раз больше 8463,0 млн. тенге. В 2018 году был сформирован убыток на основе деятельности дочерних организаций компании. Формированию убытка послужили следующие проведенные мероприятия. В 2018 году АО «НК «КТЖ» завершила сделку по продаже третьим лицам АО «Казахская академия транспорта и коммуникаций им. М. Тынышпаева» Цена продажи была равна 10251,0 млн. тенге, убыток от продажи компании был в размере 970,7 млн. тенге. Также в 2018 году была прекращена деятельность компании АО «Вокзал-Сервис», убыток от ее ликвидации составил 6897,2 млн. тенге. 
Как уже отмечалось выше, в 2019 году по программе приватизации был выставлен на продажу один объект, но он не был реализован, в этой связи движение активов в АО «НК «КТЖ» не происходило.
АО «НК «КТЖ» постоянно оказывает финансовую поддержку своим дочерним организациям в целях улучшения объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли. Так, в 2018 году компания выдала беспроцентную финансовую помощь на возвратной основе ТОО «Ремонтная корпорация «Камкор» на сумму 2262,0 млн. тенге, а в 2017 году АО «KTZ Express» и ТОО «Ремонтная корпорация «Камкор» оказала помощь на общую сумму 25516,7 млн. тенге. В свою очередь, АО «НК «КТЖ» получает аналогичную финансовую помощь от своих дочерних компаний, к примеру, в 2018 году компания получила от АО «Ремлокомотив» сумму в размере 8200,0 млн. тенге, а в 2017 году от АО «Қазтеміртранс» и АО «Ремлокомотив» на общую сумму 10275,0 млн. тенге. 
Как известно, для экономики как Казахстана, так и мировой, 2020 год оказался очень сложным. Началом всего было снижение цен на нефть и газ в мире на 40%, что привело к ослаблению национальной валюты. Это отразилось негативно и на АО «НК «КТЖ» - как основного логистического оператора страны.
Затем, быстрое распространения короновируса COVID-19 по миру, привело к тому, что в марте 2020 года Всемирной Организацией Здравоохранения (ВОЗ) было объявлено о начале пандемии. Казахстан, в целях не распространения вируса, 17 марта ввел режим чрезвычайного положения по стране. По всему миру были предприняты меры для сдерживания распространения короновируса, привели к существенным операционным трудностям во многих компаниях, и оказали огромное влияние на мировые рынки. Данные меры привели к приостановке или закрытию производств, нарушению поставок, карантина, отстранение персонала от работы, снижения спроса и т.п.
Введение ЧП, а также и карантина в Казахстане существенно повлияло на перевозки пассажиров. С 1 апреля 2020 года были приостановлены маршруты большинства пассажирских и пригородных поездов, поэтапно возобновленных с 1 июня 2020 года. Важно отметить, что запуск маршрутов осуществлялся в зависимости от спроса населения и эпидемиологической обстановке в регионах. Позже, в связи с ужесточением карантина в стране повторно были приостановлены маршруты пассажирских и пригородных поездов. Не смотря на это, государство продолжало субсидировать пассажирские перевозки, поэтому субсидии были получены в полном объеме. 
В отношении грузовых перевозок хотелось бы отметить, что несмотря на ограничительные меры по закрытию границ по причине карантина, не оказали существенного влияния на перевозку грузов, так как ни одна страна не останавливала грузовое железнодорожное движение. О чем свидетельствуют цифры за первые 6 месяцев 2020 года, где наблюдается рост объемов транзитных перевозок в сравнение с аналогичным периодом 2019 года, рост составил 13,3% (таблица 37).
Мы решили, целесообразно будет рассмотреть показатели деятельности АО «НК «КТЖ» в период пандемии. В таблице ниже представлены полученные доходы от предоставляемых услуг компании «до» и «в период» пандемии.

Таблица 37 – Анализ доходов от услуг АО «НК «КТЖ» за 3 и 6 месяцев 2020 года, млрд. тенге

	Наименование
	Апрель-июнь 
	Темп роста, %
	Январь-июнь
	Темп роста, %

	
	2019 год
	2020 год
«Период пандемии»
	
	2019 год
	2020 год
	

	Грузовые перевозки
	230,4
	254,5
	110,5
	433,3
	491,1
	113,3

	Пассажирские перевозки
	20,7
	3,2
	15,5
	40,2
	21,0
	52,2

	Субсидии государства
	5,5
	4,8
	87,3
	10,1
	9,2
	91,1

	Прочие 
	15,1
	11,9
	78,8
	33,1
	26,0
	78,5

	Итого доходы
	271,7
	274,4
	101,0
	516,7
	547,3
	105,9

	Примечание – Составлено автором на основании источника [147]



Как уже отмечалось выше, в железнодорожной отрасли больше всего пострадали пассажирские перевозки, которые за первые три месяца снизились на 84,5%, а за шесть месяцев на 47,8% по сравнению за аналогичные периоды 2019 года. Конечно же, в совокупности всех видов услуг АО «НК «КТЖ» по сравнению с прошлым годом увеличила показатели, и вышли в плюс, на 1,0% и 5,9% соответственно. 
Однако, прибыль компании по итогам отчетных периодов снизилась по сравнению с аналогичным периодом 2019 года. Так, по причине роста затрат, за «период пандемии» (апрель-июнь, 2020 года) прибыль компании была равна 100,3 млрд. тенге, а на 30 июня того же года, напротив, был получен убыток в размере 5,5 млрд. тенге (таблица 38).

Таблица 38 – Анализ расходов АО «НК «КТЖ» за три и шесть месяцев 2020 года, млрд. тенге

	Наименование
	Апрель-июнь
	Темп роста, %
	Январь-июнь
	Темп роста, %

	
	2019 год
	2020 год
«Период пандемии»
	
	2019 год
	2020 год
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Себестоимость реализации
	196,7
	196,3
	99,8
	400,9
	413,6
	103,2

	Общие и административные расходы
	18,4
	21,3
	115,8
	45,5
	41,4
	91,0

	Продолжение таблицы 38


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Финансовые затраты
	24,8
	67,3
	271,4
	49,3
	99,2
	201,2

	Убыток от курсовой разницы
	6,9
	-
	-
	0,8
	19,7
	2462,5

	Убыток от обесценивания активов
	3,9
	9,1
	233,3
	7,1
	14,3
	201,4

	Прочие убытки
	1,8
	-
	-
	1,2
	0,4
	3,3

	Итого затраты
	252,5
	294
	116,4
	504,8
	588,6
	116,6

	Примечание – Составлено автором на основании источника [147]



Как видно из таблицы 41, общие затраты компании за «период пандемии» и первых 6 месяцев 2020 года имеют одинаковые темпы роста, 116,4% и 116,6% соответственно. Наибольшее увеличение за 2020 год произошло по финансовым расходам, которые выросли в 2-2,5 раза в период ЧП и режима карантина в стране (рисунок 29).  



Рисунок 29 – Показатели прибыли АО «НК «КТЖ» за «пандемию» и первое полугодие 2020 года

Примечание – Составлено автором на основании источника [147]

По нашему мнению, безусловно, сложившаяся ситуация в 2020 году, окажет влияние на результаты деятельности АО «НК «КТЖ». Значительность влияние короновируса COVID-19 на деятельность компании будет зависеть от продолжительности и распространения влияния вируса на мировую и казахстанскую экономику. 

Выводы по 2-му разделу
Таким образом, результаты проведенного анализа государственного участия в экономике Казахстана, и современного состояния инфраструктуры железнодорожной отрасли позволил сделать следующие выводы:
– во-первых, при анализе результатов первой волны приватизации не были учтены квалификационные способности управления предприятием трудовыми коллективами, и недостаточность денежных ресурсов для дальнейшей деятельности приватизированных объектов, что привело к негативным последствиям, среди которых можно отметить, социальные противоречия в обществе, развитие теневого капитала и рост цен на продукцию. Участие в приватизации только трудовых коллективов и руководства предприятия не приводит к дополнительным денежным вливаниям в производство, к каким-либо изменениям в структуре и управление предприятием;
– во-вторых, основываясь на мировую методику определения доли государственного участия в экономике проведена оценка доли государственного сектора в экономике Казахстана. В результате анализа удельных вес занятых в государственном секторе составил 20,1% и имеет тенденцию роста, доля основных фондов государственного сектора в общей государственной собственности составило 16,6%, в общем объеме инвестиций государственные инвестиции составляют 12,2%, всего 5,3% предприятий из общего количества являются государственными. Все показатели, кроме количества государственных предприятий имеют небольшую тенденцию к увеличению, но, тем не менее, доля государственного сектора в экономике страны приближена к показателям стран ОЭСР, а именно 15-20%;
– в-третьих, на основание моделирования была показана взаимосвязь между факторами, влияющих на рентабельность государственного сектора, определена степень участия железнодорожной отрасли в нем, на основание чего, была сформирована регрессионная модель Y=8,80991+2,64338e-05*X1-0,00665334*X5. Определены прогнозные значения показателей рентабельности государственного сектора на период 2021-2023 годы;
– в-четвертых, в отношении транспортного комплекса программой приватизации были определены подходы к приватизации предприятий не только основного производства, но и инфраструктуры. Основным подходом являлось сохранение республиканской собственности на крупные объекты инфраструктуры, передача мелких объектов инфраструктуры в коммунальную собственность или их приватизация. Объекты приватизации подлежали максимально возможному разделению и созданию большого количества частных предприятий разного профиля. Предприятия, относящиеся к инфраструктуре, а именно предприятия по производству и ремонту транспортных средств, по производству материалов для строительства и ремонта дорог подлежали приватизации по средством проведения тендера с сохранением основного профиля. Также подлежали приватизации мало загруженные участки и узкоколейные линии железных дорог. По состоянию на 1 декабря 2020 года в конкурентную среду было передано 73,3% объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли, 21,7% были ликвидированы, а реализация 5% объектов планируется в ближайшем времени;
– в-пятых, анализ инфраструктуры железнодорожного транспорта за 2015-2019 гг. показал обновления парка пассажирских вагонов, и сокращение на 7,5% грузовых вагонов принадлежащих АО «НК «КТЖ», а количество грузовых вагонов частных лиц, напротив, увеличено на 14,7%. Производительность грузовых вагонов увеличилось на 8,1%, а суточный оборот сократился на 6,1%. За анализируемый период грузооборот увеличился на 7,2% в связи с укреплением торговых отношений со странами-партнерами, а пассажироперевозки, напротив, сократился на 0,4% в результате увеличения личного транспорта и спроса на авиаперелеты. Инвестиции в железнодорожную отрасль сократились на 49,3%, которые инвестируются в строительство железнодорожных путей и электрификацию. Предприятия железнодорожной отрасли имеют низкую рентабельность, в размере 0,7, и доля убыточных предприятий сократилось до 30,2% в 2019 году;
– в-шестых, проведен анализ деятельности железнодорожной отрасли в период пандемии, так, по состоянию 30 июня 2020 года «в период пандемии» грузоперевозки увеличились на 10,5%, а пассажирские перевозки снизились на 74,5%, то есть в 3 раза. Это связано с тем, что во время чрезвычайного положения в Казахстане были приостановлены железнодорожные пассажирские сообщения, а грузовые перевозки работали в обычном режиме.





























3 ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО ЭФФЕКТИВНОМУ УПРАВЛЕНИЮ ИНФРАСТРУКТУРОЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ КАЗАХСТАНА

3.1 Перспективы управления объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли
Переход казахстанского общества от административно-командной системы отношений к рыночным отношениям проходил в условиях глубокого кризиса, который был связан с нарушением структуры товарно-денежных отношений, низким уровнем кредитоспособности, отсутствием опыта проведения денежно-кредитной политики и прочее. Начало этому кризису было положено еще в 80-х годах прошлого столетия, это негативно отразилось на производственно-финансовом состоянии отраслей экономики и уровни жизни населения, эти факторы и были основанием распада СССР.
Становление государства с рыночной экономикой происходило за счет изменения коренного образа жизни и мышления каждого гражданина Казахстана. На начальной стадии преобразования деятельность государства была направлена на либерализацию экономики, то есть создание законодательной и институциональной базы рыночной экономики.
На этапе либерализации экономики были приняты оперативные решения в области:
· отмены государственного регулирования цен по определенным видам продукции и услуг;
· упразднения государственные органы, которые занимались планово-распределительными функциями;
· ограничения государственного вмешательства в деятельность хозяйствующих субъектов;
· снятие барьеров для продвижения товаров;
· организации банковской системы;
· организации таможенной службы;
· привлечения иностранного капитала для наполнения рынка товарами и услугами.
Поскольку Казахстан после распада СССР не имел возможность поэтапного перехода общества к рыночным условиям хозяйствования, поэтому либерализация экономики была объективно единственно правильным направлением. При этом Казахстан был еще зависим полностью от реформирования в России, которая на тот момент осуществляла либерализацию экономики.
На сегодняшний день, управление государственной собственностью реализуется в нескольких организационно-правовых формах, в числе которых государственное предприятие, государственное учреждение, совместные предприятия и объекты недвижимости. Действия каждой организационно-правовой формы регулируется нормативно-правовой базой, имеют свою цель и определенный механизм управления (таблица 39). 

Таблица 39 – Характеристика управления организационно-правовых форм  

	Виды организационно-правовых форм
	Нормативная база
	Цель
	Механизм управления

	Государственное предприятие 
	«О государственном предприятии» от 19 июня 1995г. №2335 

	Повышение поступ лений в бюджет от эффективного использования государственного имущества, сниже ния расходов на содержание предприятия
	Определение цели деятельности согласно их назначения (социальное, хозяйственное), состава необходимого имущества, порядок финансирования и контроль за их деятель ностью

	Государственное учреждение 
	Гражданский кодекс РК 
	Обеспечение иму ществом, необхо димым для реали зации их функций; снижение расходов на содержание учреждений
	Создание системы конт роля за количественным и качественным соответст вием функций, которое исполняет учреждение

	Совместные предприятия
	«О повышении эф фективности управле ния государственной собственностью» от 1 августа 1997г. №1207 
«Об акционерных обществах» от 10 июля 1998 г., «О товариществах с огра ниченной и дополни тельной ответствен ностью» от 22 апреля 1998 г.
«О видах государст венной собственности на государственные пакеты акций и го сударственные доли участия в организа циях» от 12 апреля 1999 г. №405
	Увеличение неналоговых доходов в бюджет, обеспечение соблюдения интересов государства
	В состав органа управления акционерных обществ входят представители Комитета государственного имущества и приватизации. Утвержденные предложения и принятые решения становятся неотъемлемой частью договора, заключаемого с органом управления, и предусматривающего порядок отчетности, формы контроля, ответственность органа управления. Проведение контроля эффективности управления акциями государства.

	Объекты недвижи мости
	
	Повышение доход ности, эффектив ное выполнение социальных функ ций от использова ния недвижимости 
	Передача в аренду объектов недвижимости, инвентаризация, координация полномочий государственных органов, участвующих в процессе управления недвижимостью, контроль

	Примечание – Составлено автором на основании источников [148-153]


Из представленных форм, в Казахстане наибольший удельный вес занимают государственные учреждения, по данным Реестра государственного имущества они составляют 77,18% от общего числа (на 1 декабря 2020 года 18512 государственных учреждений), то есть в структуре государственной собственности преобладают объекты регулирующего, управляющего и социального характера, а доля производственных государственных объектов составляют 22,82%. На рисунке 30 показана структура государственного собственности по организационно-правовой форме.


Рисунок 30 – Структура государственных юридических лиц по состоянию на 1 декабря 2020 года

Примечание – Составлено автором на основании [122]

На рынке государственное участие также представлено в виде участия государства в уставном капитале юридических лиц, дочерних и зависимые организации национальных холдингов, и национальных компаний, по официальным данным Реестра государственного имущества, количество первых составляет 518, а последних – 537, данные предприятия представлены в форме АО и ТОО (на 01 декабря 2020 года).
В процессе реализации сокращения доли государственного сектора количество государственных предприятий были сокращены за счет передачи частному сектору, реорганизации или ликвидации объектов. К примеру, за период реформирования в государственном секторе по состоянию на 01 июля 2019 года количество государственных предприятий на праве оперативного управления уменьшилось на 1,8%, а предприятий на праве хозяйственного ведения на 6,5%.
Как уже отмечалось выше, правительство Казахстана реформирование в управлении государственным сектором проводит на основании принципов «Yellow Pages Rule», которые показали успешные результаты в Сингапуре, США, Норвегии. Согласно данному принципу там, где может работать частный сектор, там необходимо ограничить функционирование государственного сектора. Государственные предприятия могут осуществлять деятельность там, где отсутствует иная возможность по обеспечению национальной безопасности государства, ее обороноспособности, содержанию стратегических объектов и защиты интересов общества. Следовательно, данные принципы являются инструментом защиты бизнеса от действий государственных органов, которые ограничивают конкуренцию. 
В таблице 40 выделены функции участников, заинтересованных в приватизации по принципу «желтых страниц».

Таблица 40 – Функции заинтересованных сторон по принципу «Yellow Pages Rule»

	Заинтересованные стороны
	Функции

	Государство
	1. Присутствовать только в стратегически важных секторах.
2. Не вмешиваться в оперативную деятельность ГК.
3. Поощрять культуру партнерства между ГК, МНК и МСП, и принять кластерный подход при инвестировании за рубежом.

	НУХ, НК
	1. Фокусироваться на расширении своего основного бизнеса на международном уровне и не входить в непрофильный бизнес;
2. Использовать международную экспансию за счет приобретения иностранных компаний для укрепления ключевых компетенций даже если это ведет к уменьшению гос. доли в случае необходимости.
3. Периодичный мониторинг ГК и постоянная готовность к рационализации, оптимизации и ликвидации компаний, когда это коммерчески целесообразно.
4. Привлечение высококвалифицированных иностранных специалистов

	Министерства
	1. Не создавать предприятия по предоставлению услуг, которые может обеспечить частный сектор – правило "Желтых страниц".
2. Не приватизировать регуляторные функции.
3. Постоянный мониторинг ГК для выявления функций, подлежащих сохранению или приватизации.

	Государственная компания (ГК)
	1. Осуществлять создание дополнительных возможностей для частного сектора посредством проведения тендеров;
2. Передавать больше функций на аутсорсинг

	Примечание – Составлено автором на основе [65]



В целом, ранее в Казахстане было несколько попыток внедрения правил «желтых страниц». 
Первая попытка внедрения принципов была реализована за счет внесения в Закон «О конкуренции» от 25 декабря 2008 года [104] главы «Государственное участие в предпринимательской деятельности», которым был введен государственный контроль, направленный на ограничение участия государства в бизнесе. В то время «Yellow Pages Rule» оказались неработающими, так как в законе была прописано, что «отказ возможен лишь в случае, если создание такого субъекта введет к ограничению конкуренции», но как известно, появление на рынке еще одного конкурента только усиливает, а не ограничивает конкуренцию. В законе необходимо было отметить, что «единственным основанием для отказа в создании государственных компаний является наличие частного бизнеса на соответствующем товарном рынке». Количество компаний с государственным участием продолжал расти, если обратиться к статистике, то с 2010 по 2014 год ежегодный прирост субъектов квазигосударственного сектора составляло в среднем 5%. 
Вторая попытка была в 2015 году при принятии Закона «О внесении изменений и дополнений в некоторые законодательные акты РК по вопросам ограничения участия государства в предпринимательской деятельности» [154]. Данная попытка была также безуспешна, так как в отношении государственных компаний, которые являлись субъектами среднего и крупного предпринимательства, в законе сохранилась та же ошибка, то есть отказ в создании государственного предприятия выдается лишь в случае, если это ведет к ограничению конкуренции. 
Третья попытка – это Указ Президента от 3 июля 2019 года, где был объявлен мораторий на создание субъектов квазигосударственного сектора, «допускается создание только следующих компаний с государственным участием: 
· при осуществлении деятельности в социальной сфере или в области жизнеобеспечения населенных пунктов;
· созданные в рамках оптимизации действующих юридических лиц путем их реорганизации;
· акционерные общества (ТОО), в уставном капитале которых субъектам квазигосударственного сектора принадлежат 50 и менее процентов голосующих акций;  
· созданные по поручению или согласованию с Президентом РК» [155].
Данный Указ не реализует принципы «Yellow Pages Rule» полностью, так как в нем не заложены меры по ограничению деятельности уже существующих компаний с государственным участием, не предусмотрен механизм для ограничения создания государственных компаний в случаях, когда они допускаются в соответствии с исключениями, а также отсутствие нормы при которой антимонопольный орган отказывает в предоставлении согласия на создании компании с участием государства лишь в случаях ограничения конкуренции. 
Таким образом, для эффективного внедрения принципов «Yellow Pages Rule» необходимо ввести соответствующие нормы в Предпринимательский кодекс РК. 
В настоящее время управление государственной собственностью в Казахстане основано на концепции New Public Management. Об этом свидетельствуют следующие «тенденции в управлении: 
· переход от управления через государственное имущество к управлению через регулирование;
· проникновение частных инвесторов в систему управления государственной собственностью, что проявляется в использовании собственности в виде залога в коммерческих сделках;
· дробление и распыление права управления государственной собственностью между различными субъектами управления;
· внедрение проектных методов;
· формализация и бюрократизация процесса управления, что проявляется в регламентации, стандартизации, создании методических рекомендаций по каждому управленческому процессу;
· управление по результатам с конкретизацией ответственности;
· управление качеством и рисками» [67, с.33].
АО «КТЖ» осуществляет эксплуатацию государственной системы железных дорог, контролируемую государством, обеспечивая содержание и ремонт железнодорожной инфраструктуры в стране. Помимо этого, в развитие транспортной инфраструктуры вносят вклад интересы соседних стран, такие как Россия, Китай, для которых территория Казахстана является транзитом. 
Транспортная история Казахстана и Китая берет свое начало с 1990 года образованием железнодорожного перехода Достык-Алашанькоу, которая уже в 2009 году перерабатывала и пропускала около 20% транзитных грузов, которые идут через Казахстан в страны Европы и Азии, с 1991 года было перевезено около 156 млн. тонн грузов. Позже по причине ограниченной пропускной способности данного перехода был построен альтернативный железнодорожный переход «Алтынколь-Хоргос» в 2012 году. «Данная дорога имело огромное экономическое и социальное значение, являясь составляющим элементом транспортно-логистического хаба на востоке страны, включающего Международный центр приграничного сотрудничества «Хоргос», Сухой порт, Индустриальную зону, а также автомагистраль международного класса Западная Европа-Западный Китай и другие логистические звенья» [156]. 
Первое соглашение в сфере транспорта и логистики между правительствами двух стран было принято 11 сентября 1995 года, которое касалось использованию морского порта Китая Ляньюньган для переработки и транспортировки казахстанского груза. Основной целью являлось транспортировка отечественного груза через территорию Китая в направлениях Юго-Восточной Азии, Северной и Южной Америки. 
Следующее успешное сотрудничество заключалось в функционировании двух железнодорожных магистралей, первая магистраль берет свое начало в порту Ляньюньган и заканчивалось в порту Роттердама общей длиною 10,9 тыс. км, занимающая 26% территории мира. Вторая магистраль связывает Китай и Казахстан через Алтынколь и Хоргос, вдоль которой было открыто 5 станций и 9 разъездов, возведено более 260 объектов служебно-технического назначения, инженерной инфраструктуры и жилья. Таким образом, появился транзитный маршрут, пролагающийся через Казахстан, который существенно расширил возможности транспорта и логистики в континентальных грузоперевозок. 
Необходимо отметить, что данные магистрали составили конкуренцию железнодорожной магистрали «Транссиб», имея следующие преимущества: 
– во-первых, благоприятное географическое расположение и климатические условия;
– во-вторых, сокращение дистанции наземных перевозок на 2000-2500 км;
– в-третьих, данная трансконтинентальная магистраль пересекает более 30 стран Европы и Азии, с численностью 70% населения мира;
– в-четвертых, магистраль используется не только Китаем, а также Японией, Кореей, странами Юго-Восточной Азии, странами Океании, Тайвань, ОАР Сянган и Аомэнь. 
Большое преимущество имеет Китай, для которого стали открыты широкие просторы Европы, получивший возможность свободно реализовывать свой товар по всем странам континента, а из стран Европы в Китай идет поставка оборудования, техники и машин. Страны Центральной Азии, а именно Казахстан являются стратегическими партнерами Китая, которые поставляют энергоресурсы и прочие жизненно важные виды сырья, способствующие росту экономики. Вместе с этим, за счет расположения большей части магистрали на территории Китая, позволило получать значительную прибыль от транспортируемых грузов из стран Юго-Восточной Азии в страны Европы. Также магистраль являлась важным фактором по ускорению экономического развития регионов страны, так как железная дорога пересекала 11 провинций Китая, в которых за счет социально-экономического развития и активной интеграции в мировое хозяйство, можно было ослабить региональные диспропорции в развитии национальной экономики страны.
Казахстан являясь самой крупной страной Центральной Азии и находясь в центре Евразийского континента, служит сухопутным мостом между странами Азии и Европы. В качестве хаба евразийского трансконтинентального моста Казахстан имеет ряд преимуществ:
– во-первых, транзитная составляющая дает возможность стране получать значительную валютную прибыль за транзит грузов, что повышает роль Казахстана в виде крупного транспортного узла в мировом пространстве;
– во-вторых, Казахстан получил оптимальный выход на мировые рынки, что открывает возможность расширению торгово-экономических связей, а значит и росту экономики в целом;
– в-третьих, повышение инвестиционной привлекательности страны и активизация туристической отрасли.
На сегодня через территорию Казахстана проходят несколько крупных международных магистралей. Самой оптимальной и удобной является Северный коридор Трансазиатской железнодорожной магистрали, которая включает Западную Европу и страны Китай, Корею и Японию через Россию и Казахстан, что дает возможность с высокой скоростью доставить груз из Азии до Европы. Южный коридор магистрали соединяет Юго-Восточную Европу и Китай через Турцию, Иран, Среднюю Азию и Казахстан. Следующая магистраль ТРАСЕКА, которая пролагается Восточная Европа и Азия через Кавказ. Данная магистраль считается сложным маршрутом, которая пересекает не только Каспийское и Черное моря, но и пересекает границы 14 государств, при переходе которых иногда возникают трудности. Магистраль Север-Юг проходящая с Ирана через Казахстан в Россию, соединяется с северным коридором Трансазитской железнодорожной магистрали и Транссибом, обеспечивая выход России в страны Южной Азии. 
В данном случае целесообразно будет рассмотреть позиции России в возрождении Нового Шелкового пути. С экономической стороны России выгодно принимать участие в работе трансконтинентальных магистралей, которые по большей части уже пролегают по существующим железнодорожным путям, стыкующийся с российской территорией. Это открывает прямую дорогу к развитию сотрудничества с дальневосточными соседями, такими как Китай, Вьетнам, страны Южной Азии и Закавказья. Как известно, прямые участники, такие как США, Саудовская Аравия имели намерения провести магистрали в обход России, в этой связи российской стороне необходимо повышать привлекательность данных транспортных маршрутов за счет удешевления перевозок, повышения скорости, повышения сохранности грузов и прочие меры. Более того, нельзя занижать значимость и востребованность Транссиба, так как Новый Шелковый путь не в состоянии взять на себя весь грузопоток.
Сотрудничество Китая и Казахстана развивается в рамках сопряжения идеи формирования Экономического пояса на Шелковом пути и программой «Нурлы жол» [4]. Направления в данных программах, касательно транзита через территорию Казахстана и развития транспортно-логистической инфраструктуры совпадают. В целях расширения объемов взаимной торговли были предусмотрены несколько проектов. 
Если обратится к цифрам, то по итогам 2019 года грузооборот между Китаем и Казахстаном вырос на 25% до 17,6 млн. тонн. Аналогичный показатель в 2018 году составил 14 млн. тонн. Таким образом, рост грузооборота в 2019 году по сравнению с 2018 годом составил 25,7%. Объем груза, принятого из Китая, вырос с 5,5 млн. тонн в 2018 году до 6,8 млн. тонн в 2019 году, или на 23,6%. Из Казахстана в КНР отправлено в 2019 году 10,8 млн. тонн против 8,5 млн. тонн в 2018 году, рост составил 27%. Обмен грузовых поездов через пограничный переход "Достык – Алашанькоу" достиг 17 поездов в сутки [124].
В 2018 году объем грузоперевозок в направлении Китай-Европа в 282 раза превысил уровень 2011 года и составил 310,8 тыс. ДФЭ (двадцати футовый эквивалент), объем контейнерных перевозок составил 537,4 тыс. ДФЭ, что больше на 55% уровня 2017 года. При этом обратная загрузка из Европы в направлении Китая обеспечена на уровне 76%. 
В направлении Россия-Китай-Центральная Азия объем транзитных перевозок составил 221,7 тыс. ДФЭ, что на 52% превышает уровень 2017 года.
В транзитном сообщении по Транскаспийскому международному транспортному маршруту перевезено 3,9 тыс. ДФЭ, что в 12 раз превышает уровень 2017 года (рисунок 31).
Необходимо отметить, что при реализации проектов сотрудничества Китая и Казахстана замедлен процесс по упрощению таможенных и визовых процедур, которые являются низко затратными, но формируют условия для снижения стоимости экспортно-импортных операций и увеличению объемов двусторонней торговли.


Рисунок 31 – Объемы транзитных перевозок

Примечание – Составлено автором на основании источника [157]

Развитие транспортной магистрали «Западная Европа-Западный Китай» вносит весомый вклад в показатели деятельности АО «НК «Казахстан темир жолы».
Для развития инфраструктуры железнодорожной отрасли АО «НК «Казахстан темир жолы» активно ведет инвестиционную политику за счет увеличения уставного капитала за счет выпуска акций, и привлечения заемных средств. Инвестиционная деятельность компании направлена на реализацию комплекса мероприятий по обеспечению устойчивого функционирования железнодорожного транспорта, повышения качества и безопасности перевозочных услуг. В приложении представлены основные направления средств по объектам инфраструктуры. В 2016-2017 гг. были сданы в эксплуатацию следующие объекты: 
– железнодорожная линия «Жезказган-Бейнеу». Объем инвестиций составил 37295 млн. тенге;
– железнодорожная линия «Аркалык-Шубарколь». Объем освоенных инвестиций равен 2572 млн. тенге;
– вокзал «Астана – Нурлы жол». Объем инвестиций составил 69161 млн. тенге.
В 2018 году компанией были сданы в эксплуатацию вторые пути на участке «Алматы 1 - Шу» с общей суммой инвестиций 2723 млн. тенге.
Помимо этого, АО «НК «Казахстан темир жолы» непрерывно ведет работу по модернизации, обновлению и реабилитации объектов магистрально-железнодорожных сетей. В период 2011-2018 годы в развитие магистрально-железнодорожных сетей было инвестировано 1,332 трлн. тенге. Данные инвестиции были вложены:
– в строительство 2576 км новых железнодорожных линий, таких как: Хоргос-Жетыген, Жезказган-Бейнеу, Боржакты-Ерсай, Аркалык-Шубарколь, Узень – государственная граница с Туркменистаном;
– в реализацию проектов, включенных в государственную программу «Нурлы жол», а именно, строительство вокзального комплекса в г. Нур-Султан (12,6 млрд. тенге) и вторых путей Алматы 1 – Шу (2,7 млрд. тенге);
– в модернизацию 3993 км. верхнего строения пути;
– в электрификацию железнодорожных участков, таких как Костанай – Железнорудная, ст. Алматы 1;
– во внедрение волокно-оптической линии связи на пути Алматы – Достык;
– во внедрение 13 клиентоориентированных автоматизированных систем;
– в капитальный ремонт 56 объектов искусственных сооружений;
– в приобретение 13 тыс. единиц техники и оборудования для обеспечения бесперебойной работы магистрально-железнодорожных сетей.
В результате вложенные инвестиции в инфраструктурные объекты железнодорожной отрасли позволили не только удовлетворить потребности в грузоперевозках железнодорожным транспортом и обеспечить бесперебойную работу железнодорожного транспорта, а также снизить уровень износа основных фондов и повысить оборачиваемость движения поездов. К примеру, введенный в эксплуатацию участок «Алматы 1 - Шу» позволил увеличить возможность пропуска грузовых поездов с 17 до 75 пар в сутки, увеличить провозную способность в 3,2 раз и сократить время следования грузовых поездов в пути в 2 раза. 
В 2018 году объем капитальных вложений на цифровизацию и автоматизацию деятельности АО «НК «КТЖ» составил 1,052 млрд. тенге, в рамках которого реализуется проект «Цифровая железнодорожная инфраструктура». В целях обеспечения повышения стабильности связи и безопасности движения была внедрена цифровая оперативно-технологическая связь, которая ускоряет передачу данных для повышения качества предоставляемых транспортно-логических услуг. За 2018 год услуга цифровой связи введена в 6 участках, всего 135 станций. 
Как известно, в рамках Стратегии «Цифровая железная дорога» в сфере пассажирских перевозок в целях повышения клиентоориентированности и качества предоставляемых услуг была введена система электронного билетирования, то есть клиентам предоставляется возможность оформить билеты через интернет-ресурсы и терминалы. По Казахстану установлено свыше 17 тыс. терминалов, и по итогам 2017 года продажа электронных билетов составила 64% от общего количества билетов. Согласно стратегическим целям к 2020 году продажа 90% билетов за счет электронных платформ. 
За счет цифровизации в АО «НК «КТЖ» была повышена эффективность организации перевозочного процесса, обеспечена своевременная доставка и сохранность груза, упрощены процедуры пересечения границ других железнодорожных администраций. Так, был реализован сервис по онлайн отслеживания грузов, внедрена система устройств электронных замков, которые обеспечивают сохранность груза и оперативное реагирование на попытки несанкционированного доступа к грузу, а также внедрена автоматизированная система «Договорная и коммерческая работа», ведется электронная подача заявок на перевозку грузов. Об успешном внедрение свидетельствует то, что более 35 тыс. клиентов компании осуществляют планирование погрузки через автоматизированную систему с оформлением электронных заявок на перевозку грузов как на месяц, так и на декаду. 
Проект «Внедрение безбумажной технологии оформления перевозочных документов в АСУ ДКР» упростило процедуры и оптимизировало бизнес-процессы по оформлению перевозок в грузовых сообщениях, что позволило клиенту электронно заключить договор, падать заявку, оформить и раскредитовать перевозки, переадресовать груз. В результате внедрения проекта, к примеру, срок подачи заявки на переадресовку сократился с 2-х дней до одного часа, а процесс планирования с 11 часов до пяти минут. Следовательно, сократились жалобы клиентов, уменьшились ошибки при оформлении. За счет автоматизации данного процесса удалось сэкономить около 10 млн. тенге за 2019 год.  
Проект по созданию единого центра управления движением поездов обеспечит централизованный контроль поездного положения и управление движением поездов с отображением всех данных на едином «коллективном табло». В дальнейшем это позволить укрупнить диспетчерские центры в регионах на межрегиональные диспетчерские центры для реализации дистанционного формата управления станциями. Также дает возможность удлинению плеч безотцепочного движения локомотивов, повышению производительности труда, сокращению затрат на содержание парка локомотивов.
По предварительной оценке, экономический эффект от реализации всех проектов по цифровизации составит 115 млрд. тенге. Успешная реализация Стратегии «Цифровая железная дорога» обеспечит улучшение логистического климата страны. 
Помимо пассажирских и грузовых перевозок железнодорожной отраслью предоставляются услуги по предоставлению подъездных путей и по передаче электрической энергии. Услуги подъездных путей в АО НК «КТЖ» классифицируется как Услуга-1, предоставляющие подъездные пути для проезда подвижного состава, и Услуга-2, пути предназначенные для маневренных работ, погрузки-выгрузки и другие технологические операции перевозочного процесса, а также стоянки подвижного состава. 
В АО «КТЖ» имеются 172 единицы подъездных путей, протяженность которых составляет 97,4 км. За 2018 год услугами подъездных путей пользовались 684 потребителя (таблица 41). Тарифы на данные услуги утверждаются Приказом Комитета по регулированию естественных монополий и защиты конкуренции. На 2018 год тарифы на Услугу-1 и Услугу-2 были утверждены в следующем размере: 153,19 тенге/вагон-км и 44,93 тенге/вагон-час соответственно. 


Таблица 41 – Основные финансово-экономические показатели деятельности по услугам инфраструктурным объектов

	Наименование
	Годы
	Изменения

	
	2017
	2018
	2019
	+/-
	%

	Услуги подъездных путей, в т.ч.:

	- услуга-1, тыс. вагон-км
	229,3
	233,3
	-
	4
	1,7

	- услуга-2, тыс. вагон-час
	610,4
	560,0
	-
	-50,4
	-8,3

	На услуги по передаче электрической энергии, млн. кВт/час
	1019,2
	1034,0
	-
	14,8
	1,5

	Доходы, млн. тенге
	1712,0
	1772,0
	1747,2
	60
	3,5

	- услуги подъездных путей
	61,9
	60,0
	55,1
	-1,9
	-3,1

	- услуги по передачи электричества
	1650,1
	1712,0
	1692,1
	61,9
	3,8

	Расходы, млн. тенге
	2022,8
	2050,0
	2205
	27,2
	1,3

	- услуги подъездных путей
	58,4
	62,0
	68,2
	3,6
	6,2

	- услуги по передачи электричества
	1964,4
	1988,0
	2136,8
	23,6
	1,2

	Прибыль (убыток), млн. тенге
	-310,8
	-278
	-457,8
	32,8
	-10,6

	- услуги подъездных путей
	3,5
	-2,0
	-13,1
	-5,5
	-157,1

	- услуги по передачи электричества
	-314,3
	-276
	-444,7
	38,3
	-12,2

	Примечание – Составлено автором на основании источников [158-160]



В таблице 44 представлены объемы указанных услуг за 2017-2019 гг., из которых видно, что за 2018 год на 1,7% увеличился объем оказанных услуг по «Услуга-1» и на 8,3% уменьшился объем по «Услуга-2», это соответственно отразилось на полученных доходах, так размер доходов от услуг подъездных путей сократился на 3,1% и составил 60 млн. тенге в 2018 году. Напротив, расходы были увеличены на 1,3% и составили 62 млн. тенге. 
Если рассматривать в разрезе услуг, то расходы по «Услуге-1» превысили план на 12%, в основном по причине курсовой разницы, к примеру, в плане предусмотрено 1 RUR по 3,67 тенге, а по факту равен 5,52 тенге. Объемы по «Услуге-1» увеличились за счет увеличения объема по проезду подвижного состава на подъездном пути ст. Курорт-Боровое. В 2018 году по данной услуге была получена прибыль в размере 2,8 млн. тенге. Расходы по «Услуге-2» также увеличились на 12% по причины курсовой разницы. Доходы по предоставлению услуги снизились по сравнению с планом на 22% из-за уменьшения объемов и применения компенсирующего тарифа. Объемы по «Услуге-2» также снизились на 21%, по причине снижения объемов по погрузке-выгрузке на участках Российской Федерации. По данной услуге сложился убыток за счет применения временного компенсирующего тарифа, снижения объемов из-за уменьшения количества потребителей и увеличения расходов.
Для оказания услуги по распределению электрической энергии в АО НК «КТЖ» используются 7031 единиц распределительных устройств, трансформаторных подстанций и комплектных трансформаторных подстанций, также на балансе компании имеются электросетевые объекты линий электропередачи с протяженностью 12,3 тыс. км. 
В 2018 году данной услугой воспользовались 640 потребителя. Тариф услуги равен 1,657 тенге/кВт-час. Объем оказанных услуг увеличился на 1,5% по сравнению с 2017 годом. За счет предоставления услуг по передаче электроэнергии было запланировано получение доходов в размере 1729,6 млн. тенге, а фактически было получено 1712,5 млн. тенге, снижение произошло на 1% по причине снижения объемов. Если сравнивать с доходами за 2017 год, то они увеличились на 3,8%. Расходы по распределению электроэнергии, напротив, увеличились на 15% от установленного плана в объеме 1729,6 млн. тенге. Основной причиной является рост стоимости электроэнергии на покупку нормативных технических потерь, так как по смете цена составляла 12,84 тенге за 1кВт, а фактическая цена была равна 13,34 тенге, а также в числе причин можно отметить снижение фактического потребления электроэнергии потребителями.
За 2018 год был получен отрицательный финансовый результат в размере 276 млн. тенге.
Услуги объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли за 1-е полугодие 2020 года были выполнены на 33-48%. Так, так по Услуге-1 за рассматриваемый период было произведено услуги на 92177 вагон-км, что составляет 41% от планового показателя на 2020 год, а по Услуге-2 – фактически было использовано 235351 вагон-час, что составляет 33%. 
Также, за первое полугодие 2020 года было передано электрической энергии в объеме 496219 тыс. кВтч, что составило 48% от годового плана. 
Всего за 1-е полугодие 2020 года было получено доходов по услугам подъездных путей в размере 24695 тыс. тенге, исполнение плана на 41% и 33% по каждой услуге. Снижение произошло из-за уменьшения объемов погрузки и выгрузки на Илецком железнодорожном участке, и снижения объемов поставки горюче-смазочных материалов поставщиком ТЭК Казахстан. Прибыль от услуг подъездных путей составило 4530 тыс. тенге. По передаче электрической энергии сложился убыток в размере 228901 тыс. тенге. Увеличение расходов произошло из-за роста тарифа за 1кВтч до 14,45 тенге (план – 12,84 тенге).  
В объекты инфраструктуры железнодорожной отрасли привлекаются инвестиции, которые используются на реконструкцию, модернизацию, строительство новых объектов, а также обновление новых активов. В 2017 году компанией был запланирован капитальный ремонт подъездных путей станции Аягоз с длительностью 0,765 км на сумму 17,8 млн. тенге, данный инвестиционный проект был реализован, но только с дополнительными вложениями за счет роста фактической стоимости щебня и его транспортировки. 
В таблице 42 представлены инвестиционные проекты по объектам железнодорожной инфраструктуры.





Таблица 42 – Инвестиционные программы на услуги объектов инфраструктуры железнодорожного транспорта, тыс. тенге

	Наименование
	План
	Факт
	Исполнение, %
	Причины

	
	объем
	сумма
	Объем
	сумма
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	2017 год

	Капитальный ремонт подъезд ных путей №131, №128А-Б, 
ст. Аягоз, км.
	0,765
	17849
	0,765
	23033
	129,0
	За счет увеличения фактической стоимости щебня и доставки

	Приобретение трансформаторов, шт.
	3
	3656
	10
	14261
	390,0
	В пределах факти ческой суммы аморти зационных отчислений

	Комплексное распределительное устройство типа КСО-2-10, комплект
	5
	13424
	13
	40467
	301,0
	

	2018 год

	Капитальный ремонт пути №129, №111, №135, №136 ст. Кандыагаш, км.
	0,797
	19897
	0,797
	40331
	203,0
	Рост производст венных затрат при капитальном ремонте пути

	Приобретение трансформаторов, шт.
	21
	20670
	31
	33910
	164,0
	В пределах фактиче ской суммы амортиза ционных отчислений

	Комплексное распределительное устройство типа КСО-2-10, комплект
	8
	22766
	8
	24260
	107
	

	2019 год

	Модернизация верхнего строения пути, км
	403
	49824
	403
	49824
	100,0
	Х

	Строительство вокзального комплекса, ст. Нур-Султан
	1
	3757
	1
	3757
	100,0
	Х

	Обновление объек тов для функциони рования МЖС
	-
	6759
	-
	6759
	100,0
	Х

	Капитальные вло жения на цифро визацию МЖС
	-
	1622
	-
	1622
	100,0
	Х

	Продолжение таблицы 42


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	1 полугодие 2020 года

	Капитальный ре монт подъездных путей №139, №141, №143 ст. Семей, №19 
ст. Шар
	0,9
	25724
	0
	0
	0%
	Исполнение было перенесено на 2-е полугодие 2020 года

	Комплектное расп ределительное уст ройство КСО-2-10
	19
	60753
	0
	0
	0%
	Исполнение ожидается во 2-м полугодие 2020 года

	Примечание – Составлено автором на основании источников [158; 159; 160]



Как видно из таблицы 42, в 2018 году был запланирован ремонт нескольких подъездных путей ст. Кандыагаш на сумму 19897 тыс. тенге, фактическая стоимость проекта обошлась в 2 раза дороже по причине роста производительности затрат при ремонте путей. Также ежегодно приобретаются и заменяются трансформаторы и комплексные распределительные устройства, которые обеспечивают бесперебойную работу устройств электроснабжения, повышают надежность электрического снабжения потребителей, улучшают условия эксплуатации хозяйства электроснабжения, уменьшают отказы работы устройств электроснабжения.
За 2019 год инвестиционные вложения, произведенные АО «НК КТЖ», способствовали повышению степени удовлетворения потребностей в грузоперевозках железнодорожным транспортом, обеспечению ее бесперебойной работы, снижению уровня износа основных средств, а также повышению скорости и оборачиваемости движения поездов на отдельных участках. Всего в 2019 году было вложено инвестиций в объеме 61962 млн. тенге. 
На 1-е полугодие 2020 года было запланировано инвестиционных вложений в размере 86477 тыс. тенге, но, к сожалению, они не были освоены, в связи с веденными ограничительными мерами реализация инвестиционных проектов была отложена на 2-е полугодие. 

Рисунок 32 – Капитальные вложения за счет собственных средств 
за 2014-2019 гг., тыс. тенге

Примечание – Составлено автором на основании источников [124; 125; 157]
На рисунке 32 представлена динамика инвестиционных вложений в объекты инфраструктуры за 2014-2019 гг.
Таким образом, АО НК «КТЖ» в целях улучшения качества предоставления услуг и обеспечения оперативного обслуживания потребителей ускорили процедуру оформления услуг по принципу «одного окна», также для повышения оперативности отправки и приема груза потребителей был введен автоматизированный оперативный расчет по всем отделениям магистральной сети. Применение распределительных устройств с вакуумными выключателями обеспечили повышение надежности электроснабжения посредством селективного отключения поврежденного участка линии и автоматического включения резерва на участке линии передач. Компания активно проводит организационно-технические мероприятия по обслуживанию и эффективному управлению объектов инфраструктуры железнодорожного транспорта.
АО «НК «КТЖ» постоянно ведет комплексную работу по повышению эффективности деятельности, которая предусматривает мероприятия по повышению эффективности производственных процессов, модернизацию и развитие средств производства, повышению производительности труда, автоматизации управления процессами, оптимизацию структуры производственных активов, энергосбережению и ресурсосбережению. 
По итогам 2019 года среднесуточная производительность локомотива выросла на 1,6%, рост произошёл за счет роста среднесуточного пробега локомотива, а также из-за увеличения полезной работы локомотива, экономии парка локомотивов к объему выполненной работы, увеличения процента проследовавших рейсовых и контейнерных поездов (таблица 43). 

Таблица 43 – Показатели эффективности деятельности железнодорожной инфраструктуры

	Наименование показателя
	Период, год
	Темп роста, в %

	
	2017
	2018
	2019
	2019/2018
	2019/2017

	Среднесуточная производительность локомотива, тыс. т-км
	1842
	1846
	1876
	101,6
	101,8

	Удельный расход дизельного топлива на тягу поездов, кг/изм.
	23,5
	23,32
	23,08
	99,0
	98,2

	Производительность труда, тыс. тг. км/чел.
	2358
	2141
	2596
	121,3
	110,1

	Безопасность движения поездов, всего
	553
	645
	716
	111,0
	129,5

	- КТЖ и ее дочерние организации
	238
	176
	173
	98,3
	72,7

	- прочие участники перевозочного процесса
	315
	469
	543
	115,8
	172,4

	Примечание – Составлено автором на основании источника [124]



Как видно из таблицы 43, в 2019 году компанией было обеспечено снижение удельного расхода на тягу поезда посредством использования автоматической системы «Энергодиспетчерская тяги» и реализации прочих энергосберегающих мероприятий. Данный показатель приблизился к компаниям Canadian National Railway Company (20.9) и BNSF (23.0). 
Следующий немаловажный показатель эффективности – это безопасность движения поездов. В 2019 году было допущено 716 нарушений всеми участниками перевозочного процесса. Необходимо отметить, что за 2017-2019 годы АО «НК «КТЖ» и ее дочерние организации за счет принимаемых системных мер и профилактической работы по обеспечению безопасности движения снизили на 37,3%. Среди мер, повлиявших на снижение количества нарушений можно назвать:
– определение рисков по предпосылкам к нарушениям безопасности движения, и управление ими;
– капитальный ремонт путей, подвижного состава и пр., к примеру, в 2019 году проведен капитальный ремонт 643 км пути (2018г. – 876 км), 54 локомотивов, 2931 грузовых вагонов и 3 пассажирских вагонов (2018г. – 46, 3390 и 170 соответственно);
– обновление парка подвижного состава, так, в 2019 году было приобретено 13 локомотивов и 91 ед. пассажирских вагонов (2018 г. – 29 локомотивов);
– осуществление контроля за состоянием подвижного состава и объектов инфраструктуры.
По данным за 2018 год показатель безопасности движений в железнодорожной отрасли среди стран содружества значительно ниже, кроме показателя Белоруссии (рисунок 33) [157].



Рисунок 33 – Количество нарушений безопасности движений на млн. поездо-км за 2018 год

Примечание – Составлено на основании источника [157]

Сравнение показателей деятельности АО «НК «КТЖ» с железнодорожными компаниями других стран, необходимо отметить что у отечественных участников железнодорожной инфраструктуры имеются резервы для развития. К примеру, производительность труда КТЖ по сравнению с РЖД два раза ниже, а по сравнению с China Railways и североамериканскими железнодорожными компаниями отставание в разы больше. 
Если сравнивать по количеству сотрудников на 1 км эксплуатационного пути с РЖД, то данный показатель наравне с КТЖ, но на 28% ниже по сравнению с Deutsche Bahn. Если в РЖД гарантийные «плечи» следования вагонов для грузовых маршрутов составляют 2200 км, то в КТЖ данный показатель не превышает 215 км. Пропуск локомотивов в РЖД по удлиненным плечам находится от 1500 до 4000 км, а в КТЖ среднее расстояние безотцепочного следования локомотивов равна 500 км. 
В организационной структуре также имеются различия, к примеру, в североамериканских железнодорожных компаниях организационная структура построена на развитие основных доходных бизнес-направлениях, а прочая вспомогательная деятельность реализуется с помощью специализированных подрядных компаний. А в отечественной железнодорожной отрасли компания управляет как основной, так и вспомогательной деятельностью, что обходится очень дорого. К примеру, в собственности КТЖ имеется 3111 единиц автомобильного транспорта и спецтехники, а также 514 гаражей с большой долей износа, обслуживание которых обходится около 6 млрд. тенге с ежегодным приростом. В данной случае, для АО «НК «КТЖ» эффективней было бы привлекать рынок для обеспечения данных услуг. Тем самым, компания без отвлечения средств на покупку спецтехники и ее обслуживания приобретала бы услугу на рынке ровно на потребные часы.
На основание результатов проведенного выше анализа имеется возможность выделить сильные и слабые стороны железнодорожной отрасли страны. SWOT анализ деятельности АО «НК «Казахстан темир жолы» представлен в таблице 44.

Таблица 44 – SWOT анализ деятельности АО НК КТЖ

	Сильные стороны (S)
	Слабые стороны (W)

	(S1) Компания имеет доминирующее положение в железнодорожной отрасли 
(S2) Опыт и знание рынка
(S3) Наличие профессиональных кадров
(S4) Стабильная деятельность и показатели роста компании; 
(S5) Государственная поддержка развития инфраструктуры железнодорожной отрасли
	(W1) Отставание по ряду показателей от зарубежных компаний; 
(W2) Сложная структура активов компании (ж/д транспорт, аэропорта, морские порты, автодороги и т.д.)
(W3) Низкий уровень производитель ности труда;
(W4) высокий уровень износа основных средств 

	Возможности (O)
	Угрозы (T)

	(O1) Проведение реформы в железнодорожной отрасли
(O2) Рост бизнеса за счет контейнерного транзита по различным транзитным направлениям
(O3) Развитие информационных технологий, цифровизация отрасли
(O4) Рост объемов бизнеса и доходов от перевозок пассажиров
(O5) Оптимизация операционных и капитальных затрат, повышение производительности и качества услуг
	(T1) Объем рынка внутренних грузовых перевозок зависит от цен на сырье 
(T2) Замедление темпов роста экономики Казахстана и стран-партнеров 
(T3) Повышение доли альтернативных видов перевозок 
(T4) Конкуренция

	Примечание – Составлено автором


Как видно из таблицы 44, АО «НК «Казахстан темир жолы» имеет достаточно слабых сторон и угроз внешней среды, для снижения эффекта от внешней среды и укрепления слабых сторон необходимо построить матрицу решений с использованием сильных сторон и возможностей компании как воздействующего инструмента (таблица 45).

Таблица 45 – Матрица решений

	Фактор
	Возможности
	Угрозы

	
	О5
	О2, О3, О4
	О1
	Т3
	Т2

	Сильные стороны
	S1
	
	Есть возможность развивать научно-технический потенциал, повышая привлекательность перед зарубежными партнерами. Для демонстрации достижений организовать проведения международных выставок и пр. акций
	
	Укрепление имиджа АО КТЖ
	

	
	S2
	
	
	Сохранение квалифицированного персонала
	
	Использование знаний и опыта при снижение затрат на услуги компании

	
	S3
	Используя опыт профессиональных кадров, компания может повысить качество услуг и условия безопасности
	
	
	
	

	
	S4
	
	
	
	
	

	
	S5
	
	
	
	
	

	Слабые стороны
	W1
	
	Внедрение новых технологий в производство
	
	
	

	
	W2
	
	
	Выделение из структуры непрофильных активов
	
	

	
	W3
	
	Внедрение новых технологий в обучение
	

	
	W4
	Направление денежных средств на воспроизводство основных фондов
	

	Примечание – Составлено автором



В перспективе компания АО «КТЖ» использовав свои сильные стороны и возможности может решить такие проблемы как износ основных фондов за счет вложения средств выделяемых государством виде субсидий; а также отставание показателей от аналогичных зарубежных компаний посредством внедрения новых технологий в производство и обучение; и сложность структуры активов компаний возможно оптимизировать за счет проводимой реформы железнодорожной отрасли выводом непрофильных активов в конкурентную среду. 
Таким образом, АО «НК «КТЖ» являясь доминирующей компанией в грузовых и пассажирских перевозках, имеет потенциал для развития за счет проведения результативного процесса реформирования железнодорожной отрасли, что непосредственно внесет свой вклад в эффективное управление объектами железнодорожной инфраструктуры.

3.2 Оценка эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли
В «Стратегии «Казахстан-2050» отмечена необходимость покрытия удаленных регионов или же регионов с недостаточной плотностью населения важными и экономически необходимыми объектами инфраструктуры транспорта [1]. В этой связи, мы считаем, целесообразно произвести расчет индекса транспортной доступности (показатель Энгеля), который покажет степень обеспеченности объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли в регионах Казахстана.
Обеспеченность территории транспортом характеризуется возможностью экономических субъектов пользоваться транспортной инфраструктурой. 
Автором произведен самостоятельный расчет показателя Энгеля (формула 10)  по регионам Казахстана, который представлен в таблице 46. При расчете были использованы данные за один год (2019), поскольку важно было выявить регионы с наименее низким, а также с наиболее высоким показателем транспортной обеспеченности в Казахстане.

Таблица 46 – Показатель Энгеля по регионам Республики Казахстан за 2019 год

	Наименование региона
	Длина железнодорожных путей общего пользования, км.
	Площадь территории региона, кв. км
	Численность населения региона, тыс. чел.
	Индекс транспортной обеспеченности

	1
	2
	3
	4
	5

	Республика Казахстан
	16634,8
	2724,9
	18760,2
	2,33

	Акмолинская
	1579,5
	146,2
	736,6
	4,81

	Актюбинская
	1838,7
	300,6
	888,0
	3,56

	Алматинская
	1401,4
	223,6
	2066,9
	2,06

	Атырауская
	742,3
	118,6
	650,4
	2,67

	ВКО
	1209,0
	283,2
	1369,1
	1,94

	Жамбылская
	1103,5
	144,3
	1134,3
	2,73

	ЗКО
	430,7
	151,3
	659,3
	1,36

	Карагандинская
	2467,1
	428,0
	1378,5
	3,21

	Костанайская
	1336,3
	196,0
	867,8
	3,24

	Продолжение таблицы 46


	1
	2
	3
	4
	5

	Кызылординская
	870,9
	226,0
	808,1
	2,04

	Мангистауская
	1096,6
	165,6
	707,7
	3,20

	Павлодарская
	925,4
	124,8
	752,7
	3,02

	СКО
	806,7
	98,0
	547,6
	3,48

	Туркестанская
	551,6
	116,6
	2016,1
	1,14

	Примечание – Составлено автором



По результатам оценки показателя Энгеля по регионам Казахстана, которые приведены в таблице, необходимо сказать, что средний уровень показателя по республике в целом составляет 2,33. Сравнивая данный показатель с уровнем США, где он более 10, а также со странами Евросоюза, где индекс в среднем от 7 до 10, необходимо понимать, что имеются проблемы транспортной доступности  пригородного железнодорожного сообщения и потребность в развитии инфраструктуры железнодорожной отрасли в регионах Казахстана. Максимальный уровень транспортной обеспеченности наблюдается в Акмолинской области (4,81), а минимальный уровень – в Туркестанской области (1,14). Как известно, Туркестанская область является самой густонаселенным регионом страны с 15 районами, некоторые из которых не имеют доступа к объектам инфраструктуры железнодорожного транспорта. Если сравнить показатель Энгеля со значением Российской Федерации, то можно сказать, что он близок к значению Казахстана, и равен 2,13.
Железнодорожная отрасль является жизнеобеспечивающая отрасль государства, и от степени развития инфраструктуры отрасли зависит уровень жизни населения любого региона. Как было уже отмечено выше, наименьший индекс транспортной обеспеченности принадлежит Туркестанской области, то есть уровень доступности объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли во всех уголках региона равна 1,14. В этой связи, возникает необходимость определить факторы влияющие на изменения данного показателя. 
Для оценки эффективности управления государственным предприятием необходимо оценить результаты деятельности предприятия до и после приватизации. Для анализа возьмем государственные предприятия, которые были проданы в 2014-2015 гг., так как данные предприятия уже более 3-х лет ведут деятельность в конкурентной среде. Проведем оценку деятельности следующих предприятий:
1. АО «Центр транспортного сервиса».
2. АО «Алматинский вагоноремонтный завод».
АО «Алматинский вагоноремонтный завод» (АВЗ) берет свое начало с 1933 года, когда были организованы вагоноремонтные мастерские в Алматы. 1999 году предприятие получило статус завода, данная реконструкция обошлась в 60 млн. долларов США, из которых 45 млн. долларов предоставило в кредит японское правительство [161]. АО «АВЗ» являлось базовым предприятием АО «НК «КТЖ», которое занималось ремонтом пассажирских вагонов всех типов:
– изготовление и ремонт подвижного состава;
– производство и восстановление запасных частей, узлов для подвижного состава, изготовление нестандартного оборудования.
Проектная мощность предприятия 1500 вагонов в год, что эквивалентно 75 новым вагонам. Затраты на капитальный ремонт вагона на 70% ниже, чем на строительства нового вагона, необходимо отметить, что вышедшие из завода вагоны практически ничем не отличаются от завода-изготовителя. 
АО «АВЗ» имеет два филиала в г. Кызылорда и г. Актобе на базе ТОО «Ремпассажирвагон – 1,2». На балансе предприятия числилось 60 объектов недвижимости, на правах временного возмездного землепользования зарегистрировано 4 земельного участка, на праве частной собственности – 2 участка, а также 13 единиц автотранспортных средств. 
Согласно Уставу предприятия, высшим органом является Единственный акционер, органом управления – Совет директоров, исполнительный орган – Президент. В структуру завода входят пять цехов: вагоносборочный, колесно-тележечный, ремонтно-комплектовочный, электрохолодильный и деревообрабатывающий.
В таблице 47 представлены основные показатели деятельности АО «АВЗ» за 2011-2013 годы, то есть до начала проведения приватизации в стране.

Таблица 47 – Основные показатели АО «АВЗ» за 2011-2013 гг., тыс. тенге

	Наименование показателя
	2011 год
	2012 год
	2013 год
	Абсолютное отклонение 2011-2013 гг.

	Активы
	5256549
	4579716
	4718660
	-537889

	Долгосрочные активы
	3223015
	3124528
	3134696
	-88319

	Краткосрочные обязательства
	2153287
	1971241
	2099155
	-54132

	Долгосрочные обязательства
	167217
	325116
	404362
	237145

	Уставный капитал
	4968669
	4968669
	4968669
	0

	Нераспределенная прибыль (убыток)
	(2032722)
	(2685408)
	(2771359)
	-738637

	Коэффициент соотношения мобильных и иммобилизованных средств
	0,63
	0,47
	0,51
	-0,12

	Степень изношенности
	0,31
	0,34
	0,35
	0,04

	Количество работников, чел.
	1841
	1559
	1554
	-287

	Среднемесячная зарплата
Административно-управленческий персонал
Центральный аппарат
	

179070
219759
	

200898
239570
	

208611
231946
	

29541
12187

	Объем произведенной продукции, услуг
	6130513
	4558510
	6085816
	-44697

	Производительность труда
	3330
	2924
	3886
	556

	Чистая прибыль (убыток)
	(495606)
	(652686)
	(85951)
	409655

	Рентабельность
	-0,09
	-0,14
	-0,02
	+0,07

	Примечание – Составлено автором на основании источника [162]



В целом, за 2011-2013 гг. валюта баланса имеет тенденцию к уменьшению, с 2011 г. к 2012 г. уменьшение составило 12,9%, а в 2013 г. к 2012 г. произошло незначительное увеличение на 3,03%, а общее снижение составило 10,23%. В структуре активов 63,9% составляют долгосрочные активы. В структуре пассивов основную долю составляет капитал (46,94%). За анализируемый период размер уставного капитала не изменялся, статья «дополнительный оплаченный капитал» появилась только в 2013 году. Необходимо отметить, что непокрытый убыток из года в год увеличивается, так на начало 2014 году по сравнению с 2011 годом убыток вырос на 36,34%.
За 2011-2013 гг. коэффициент соотношения мобильных и иммобилизованных активов выше нормативного значения (0,5), но имеет тенденцию к снижению. Низкий уровень объясняется превышением роста долгосрочных активов над краткосрочными. Степень изношенности основных средств увеличилась с 0,31 до 0,35. 
Анализ производительности труда показывает, что увеличение производительности труда происходит в 2013 году относительно 2011-2012 гг. 
За анализируемый период по итогам производственно-хозяйственной деятельности финансовый результат является отрицательным, и убыток сократился с 495606 тыс. тенге до 85951 тыс. тенге, то есть в 7,6 раз. На рисунке 35 представлена динамика показателей финансового результата компании до приватизационного периода. 



Рисунок 35 – Финансовый результат АО «АВЗ» за 2011-2013гг.

Примечание – Составлено автором на основании источника [162] 

Как видно из рисунка 35 до выставления предприятия на торги на протяжения трех лет компания имела убыток, не смотря на то, что в 2013 году сократила его на 495,6 млн. тенге. Рентабельность предприятия имеет отрицательное значение, что свидетельствует о том, что каждый вложенный в активы один тенге не приносит доходы.
В конце 2013 года показатель вероятности банкротства (модель Альтмана) составил 2,41, что говорит о высокой степени вероятности банкротства АО «АВЗ».
Общую оценку платежеспособности дает коэффициент текущей ликвидности, который в конце 2013 года снизился до 0,75 по сравнению с 2011 годом (рекомендуемое значение 1,0-2,0). Следовательно, предприятие, мобилизовав все свои оборотные средства, может погасить 74-75% текущих обязательств в 2012-2013 гг., 94% – в 2011 г. (таблица 48).

Таблица 48 – Анализ финансовых показателей АО «АВЗ»

	Наименование показателя
	2011 год
	2012 год
	2013 год
	2013/2011 годы

	Коэффициент абсолютной ликвидности
	0,05
	0,12
	0,05
	0

	Коэффициент быстрой ликвидности
	0,37
	0,30
	0,32
	-0,05

	Коэффициент текущей ликвидности
	0,94
	0,74
	0,75
	-0,19

	Примечание – Составлено автором на основании источника [162]



За 2011-2013 гг. коэффициент абсолютной ликвидности значительно ниже нормативного значения (0,2-0,5), что свидетельствует об ухудшении ситуации и является отрицательной тенденцией, то есть на начало 2014 года предприятие могло погасить лишь 5% своих краткосрочных обязательств за счет денежных средств. Коэффициент быстрой ликвидности также ниже рекомендуемого норматива (1,0), за анализируемый период уменьшился на 0,05, что говорит о нестабильной ситуации на предприятии. 
В 2015 году АО «Алматинский вагоноремонтный завод» был приватизирован. После приватизации частным инвестором на заводе были сохранены рабочие места, и по данным в 2015 года количество работников составляло 1585 человек (+2,0%). 

[image: C:\Users\Пользователь\Downloads\chart.jpeg]
Рисунок 36 – Динамика финансовых результатов АО «АВЗ»

Примечание – Составлено на основании источника [163]
В 2017 году чистая выручка от реализации продукции увеличилась на 9,63%, а рентабельность продаж сократилось на 10,34% (рисунок 36). За отчетный период активы сократились на 2,09%, а собственный капитал увеличился на 1,09%. В результате финансовой деятельности убыток АО «АВЗ» увеличился на 95,56%. Коэффициент быстрой ликвидности показал рост на 0,12%.
Таким образом, можно сделать вывод, что АО «Алматинский вагоноремонтный завод» под руководством частного лица улучшил свои финансовые показатели, но для покрытия убытка необходимо увеличения производственных мощностей, вливаний инвестиций и время, при рациональном управления в среднесрочном периоде есть возможность получить прибыль. 
АО «Центр транспортного сервиса» (ЦТС) было создано в 1999 году, является одним из крупных балансодержателей подъездных путей в стране. Основным видом деятельности является оказание услуг железнодорожных подъездных путей, а именно предоставление подъездных путей для проезда подвижного состава, маневренных работ, погрузки-выгрузки, стоянки подвижного состава и др. Деятельность компании регулируется Агентством РК по защите конкуренции и Агентством РК по регулированию естественных монополий, последние также устанавливают тарифы на услуги.
Штатная численность предприятия составляет 167 человек.
В соответствие с Уставом АО «ЦТС» высшим органом является Единственный акционер, органом управления – Совет директоров, а исполнительным органом – Президент [164]. 
АО «ЦТС» имеет 11 самостоятельных производственных участков. На балансе предприятия числится 307 подъездных путей, которые находятся на территории Казахстана. На правах собственности зарегистрировано 16 единиц транспортных средств. 
Компания подвержено значительному операционному риску ввиду износа подъездных путей, которые требуют значительных капиталовложений. АО «ЦТС» используются устаревшие подъездные пути, имеющие значительную степень износа по сроку службы. Основной причиной плохого состояния подъездных путей является отсутствие капитального ремонта. Лишь в 2007 году был произведен капитальный ремонт 1,86 к пути на сумму 30246 тыс. тенге.
На основании аудированных отчетов о финансовом положении за 2011-2013 гг. проанализируем финансовое состояние АО «Центр транспортного сервиса». Чистая прибыль компании за период 2011-2013гг. претерпела изменения в сторону снижения, что было вызвано превышением административных и прочих расходов над валовой прибылью (таблица 49). В 2012 году были получены убытки в размере 101824 тыс. тенге. Доходность активов предприятия в 2012 году имеет отрицательное значение по сравнению с 2011 и 2013 годами, в которых они положительны, что говорит о том, что каждый тенге, вложенный в активы приносят доход. Необходимо отметить, что АО «ЦТС» имеет нестабильную доходность в результате ведения финансово-хозяйственной деятельности.

Таблица 49 – Основные показатели АО «ЦТС»

	Наименование
	2011 год
	2012 год
	2013 год
	2016 год
	2017 год
	2018 год
	2019 год
	VI/2020 год

	Доход от реа лизации продукции и услуг
	259012
	321144
	451423
	366186
	488182
	389584
	463252
	242074

	Себестоимость реализованной продукции и услуг
	287634
	268068
	292148
	305876
	552927
	-
	382802
	217533

	Чистая при быль (убыток)
	150899
	(101824)
	137575
	(120226)
	(255534)
	(51585)
	(65545)
	(1713)

	Примечание – Составлено авторами на основании источников [165-169]



После передачи компании в конкурентную среду отраслевая направленность деятельности не сменилось, поэтому компания обслуживает постоянных клиентов, не расширяя круг потенциальных клиентов, поскольку сфера деятельности является специфической, компании это сложно сделать. Следовательно, компания «ЦТС» под руководством частного лица работает в том же режиме, как и при контроле государства. 
Если обратиться к цифрам, описывающие результаты деятельности АО «ЦТС», то по состоянию на 30 июня 2020 года активы компании составляли 1552,7 млн. тенге, которые за 6 месяцев увеличились на 1,4%, темпы снизились в более 2-х раз по сравнению с тем же периодом прошлого года. За отчетный период произошло увеличение оборота компании на 9,3%, и снижение внеоборотных активов на 3%. 
Обязательства компании краткосрочного периода увеличились на 1,6%. Как известно, способность компании выполнять своевременно свои обязательства характеризуются показателями ликвидности, которые показаны в таблице 50.

Таблица 50 – Показатели ликвидности АО «ЦТС» на 30 июня 2020 года

	Наименование показателя
	Норматив
	На 30 июня
2019 года
	На 30 июня 2020 года
	Изменение

	Коэффициент текущей ликвидности
	От 1 до 2
	0,37
	0,40
	+0,03

	Коэффициент быстрой ликвидности
	От 0,7 до 1
	0,33
	0,35
	+0,02

	Коэффициент абсолютной ликвидности
	От 0,2 до 0,5
	0,03
	0,04
	+0,01

	Примечание – Составлено автором



Из данных таблицы 50 видно, что компания «ЦТС» не сможет удовлетворить требования по обязательствам своевременно, так как показатели ликвидности низкие, но имеют положительную динамику роста. В целях своевременного выполнения своих обязательств компании, и дальше необходимо увеличивать объемы высоколиквидных средств, так за 6 месяцев 2020 года денежные средства компании выросли на 31,4%, что положительно отразилось на платежеспособности компании, а также сокращать краткосрочные обязательства, которые напротив увеличились за отчетный период.
Эффективность деятельность любой компании характеризуется ее рентабельностью. Показатели рентабельности компании «ЦТС» по состоянию на 30 июня 2020 года представлены в таблице 51.

Таблица 51 – Показатели рентабельности АО «ЦТС»

	Наименование
	На 30 июня 2019 год
	На 30 июня 2020 год
	Изменение

	Доход от реализации услуг, тыс. тенге
	463252
	242074
	х

	Себестоимость, тыс. тенге
	382802
	217533
	х

	Валовая прибыль, тыс. тенге
	80450
	24541
	х

	Активы, тыс. тенге
	1531679
	1552754
	х

	Рентабельность активов, %
	5,3
	1,6
	-3,7

	Рентабельность продаж, %
	17,4
	10,1
	-7,3

	Рентабельность продукции, %
	21,0
	11,3
	-9,7

	Примечание – Составлено автором



В целом, по результатам первого полугодия 2019 года компания является рентабельной, активы приносят 5,3% прибыли, а продажи – 17,4%. Однако, в первом полугодие 2020 года показатели рентабельности снизились более чем 2 раза, в связи с приостановлением пассажирских перевозок, а также различных производств, что нашло свое отражение на количестве грузового состава.
По нашему мнению, на основании представленного исследования деятельности компании «до» и «после» приватизации, в руках частных собственников компании улучшили свои экономические показатели, сократив объемы долгов, имеющихся от прежних собственников, и смогли сохранить свои позиции на рынке, тем самым показав, что под управлением частных лиц результаты более эффективны.
Важно отметить, что компаниям ранее выполнявшие государственный заказ тяжело развиваться и показывать эффективные результаты в конкурентной среде, так как их деятельность зависит непосредственно от работы монополиста, такого как национальный оператор железнодорожного транспорта. В этой связи при передачи в конкурентную среду какую-либо компанию государству необходимо реализовывать те, деятельность которых не зависят от специфики отрасли, тем самым сэкономит денежные средства, так как известно, что частное лицо с целью получения прибыли может увеличить стоимость тех услуг, которые ранее предоставлялись государственной компанией дешевле. 
Как уже отмечалось выше, система оценки эффективности управления государственной собственностью включает в себя и качественные, и количественные показатели. Предложенная автором методика интегральной оценки эффективности управления железнодорожной отраслью основана на пяти группах коэффициентов, которые отражают в определенной степени влияние факторов на нее. 
При расчете оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли была сделана выборка из регионов Республики Казахстан согласно значение индекса транспортной доступности. В результате были выбраны следующие регионы:
1. Туркестанская область (Индекс транспортной доступности = 1,14).
2. Западно-Казахстанская область (1,36).
3. Акмолинская область (4,81).
4. Атыраукая область (2,67).
5. Павлодарская область (3,02).
В итоге были выбраны два региона с минимальными значениями, два региона со средним значением и один регион с высоким показателем индекса транспортной доступности.
В таблице Д.1 (Приложение Д) представлены результаты расчетов по промежуточным индексам оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли по выбранным регионам Казахстана. В целом на основании представленных значений индексов не наблюдаются резких изменений по годам. На основании данных индексов был рассчитан обобщающий интегральный индекс эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли (таблица 52).

Таблица 52 – Обобщающий интегральный индекс оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли (авторская разработка)

	Регионы
	Значение интегрального индекса по регионам
	Уровень эффективности региона по управлению инфраструктурой железнодорожной отрасли согласно значению интегрального индекса

	
	2017 год
	2018 год
	2019 год
	2017 год
	2018 год
	2019 год

	Туркестанская
	0,292
	0,300
	0,285
	Низкая
	Низкая
	Низкая

	Западно-Казахстанская
	0,281
	0,286
	0,257
	Низкая
	Низкая
	Низкая

	Акмолинская
	0,362
	0,373
	0,354
	Средняя
	Средняя
	Средняя

	Атырауская
	0,528
	0,537
	0,531
	Средняя
	Средняя
	Средняя

	Павлодарская
	0,579
	0,612
	0,565
	Средняя
	Средняя
	Средняя

	Примечание – Составлено автором



На основании рассчитанного интегрального индекса был определен уровень эффективности регионов:
– с низкой эффективностью управления: Туркестанская и Западно-Казахстанская области;
– со средней эффективностью управления: Акмолинская, Атырауская и Павлодарская области.
Необходимо отметить, что среди выбранных регионов у Павлодарской области есть возможность перейти в категорию с высокой эффективностью управления инфраструктурой железнодорожной отрасли. Однако, Акмолинская область имея наибольший индекс транспортной доступности среди регионов Казахстана, по результатам интегрального индекса имеет невысокое значение, которое относит регион к уровню средней эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли. 
Туркестанская и Западно-Казахстанская области имеют низкие значения интегрального индекса, и минимальные значения индекса транспортной доступности, что позволяет сделать вывод о низкой эффективности управления объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли.
Таким образом, в целях повышения эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли в регионах необходимо увеличить объемы инвестирования, а также повысить объемы грузовых перевозок железнодорожным транспортом, так как последние уступают автомобильным (Туркестанская, Западно-Казахстанская, Акмолинская области) и морским (Атырауская область) грузоперевозкам.

3.3 Рекомендации по совершенствованию системы государственного управления собственностью на примере деятельности АО «Казахстан темир жолы»
В настоящее время в Евразии существуют три формы конкуренции в сфере железнодорожных перевозок пассажиров и грузов, первые две могут быть отнесены к внутривидовой, а третья – к межвидовой конкуренции:
1. Конкуренция между операторами пассажирских и грузовых железнодорожных перевозок – внутренний вид конкуренции, появившийся в результате проведения структурных реформ. Данный вид конкуренции проявляется в особенностях функционирования рынка операторских компаний.
2. Конкуренция инфраструктур – проявляется в борьбе стран или групп стран за привлечение пассажиро- и/или грузопотоков на железнодорожные маршруты/коридоры, проходящие по их территории. Применительно к пассажирам речь идет о конкуренции между обычными железными дорогами и высокоскоростными магистралями. Данный вид конкуренции находит свое проявление в государственных приоритетах развития международных транспортных коридоров (МТК) и железнодорожных маршрутов, обеспечивающих евроазиатские транспортные связи, а также реализации транзитного потенциала государств ЕЭП. Национальные приоритеты развития скоростного и высокоскоростного движения в последние годы также выходят на первый план в рамках национальных транспортных стратегий стран ЕЭП.
3. Конкуренция между железнодорожным и автомобильным транспортом в сфере перевозок грузов, а также между железнодорожным, авиационным и автомобильным – в сфере перевозок пассажиров. Вопросы рационального распределения перевозок пассажиров и грузов между видами транспорта («политика переключений») в последние годы также вошли в число ключевых аспектов национальных транспортных стратегий ввиду масштабной автомобилизации и возникновения «узких мест» на транспортных коммуникациях.
Исследование автора проведено в увязке с государственной программой инфраструктурного развития «Нурлы-жол», где определена необходимость внедрения новой и эффективно действующей модели инфраструктуры железнодорожной отрасли, которая должна быть ориентирована на повышение качества услуг перевозчика. 
На сегодня, «АО «НК «КТЖ» являясь инфраструктурной компанией, обеспечивает качественную транспортную основу для устойчивого роста экономики РК, создает стоимость для Акционера, и приносит пользу потребителям и обществу в целом, посредством предоставления востребованных и конкурентоспособных транспортно-логистических услуг» [130]. Компания позиционирует себя в качестве поставщика:
– услуг железнодорожной инфраструктуры и сети;
– транспортно-логистических услуг по организации транзитных перевозок.
По результатам проведения Программы приватизации оптимальная структура активов АО «НК «КТЖ» будет выглядеть следующим образом (рисунок 37).
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Рисунок 37 – Оптимальная структура АО «НК «КТЖ» после приватизации

Примечание – Составлено на основании источника [130]
Данная структура составлена в соответствие с перечнем объектов приватизации государственного и квазигосударственного сектора рассмотренного на заседании Совета директоров АО «Самрук-Казына» от 13 октября 2015 года.
На базе функционала и имущественного комплекса филиала АО «НК «КТЖ» – «Дирекция магистральной сети» будет создана дочерняя компания АО «НК «КТЖ» - АО «КТЖ-Инфраструктура», со 100% участием в уставном капитале АО «НК «КТЖ». Данная компания будет наделена соответствующими производственными и непроизводственными активами, самостоятельно нести ответственность за производственно-финансовые результаты и самостоятельно предоставлять доступ к железнодорожной инфраструктуре перевозчикам [130, с.11]. 
Функции оказания услуг по перевозке грузов будут переданы АО «КТЖ-Грузовые перевозки», которое создано на базе АО «Локомотив» и части активов АО «НК «КТЖ». Для оказания услуг по перевозке грузов компании переданы магистральные грузовые локомотивы, а также необходимое технологическое оборудование [130, с.12]. 
Часть пакета акций крупнейшего оператора вагонов АО «Казтеміртранс» реализована в рамках Программы приватизации, при этом блокирующий пакет акций остался в АО «НК «КТЖ». 
Часть пакета акций АО «Пассажирские Перевозки» реализована в рамках Программы приватизации, причем блокирующий пакет остался в КТЖ для обеспечения стабильности функционирования отрасли через участие в органах корпоративного управления [130, с.12]. 
В результате выделения АО «КТЖ-Инфраструктура» АО «НК «КТЖ» будет представлять собой корпоративный центр, осуществляющий стратегическое управление группой компаний АО «НК «КТЖ», формирование портфеля активов компании и обеспечение повышения его эффективности [130, с.13].
Таким образом, основываясь на данную структуру и модели зарубежных стран (вертикально-интегрированная модель) изложенных выше, считаем целесообразным предложить интегрированную модель управления инфраструктурой железнодорожной отрасли, которая показана на рисунке 38.
Согласно интегрированной модели управления железнодорожной инфраструктуры необходимо включить как основного регулирующего участника – Оператор инфраструктуры, который основываясь на законодательные нормы, будет проводит конкурсы (тендер) на оказание услуг грузовых и пассажирских перевозок, где на равных правах принимают участие как национальный перевозчик (АО НК КТЖ), так и частные компании. Компаниям, которые отвечают всем требованиям, Оператор выдает лицензию на предоставление услуг железнодорожного транспорта на срок до 3-х лет, с правом отзыва лицензии, если перевозчиком были нарушены требования на соответствие. Это позволит повысить конкуренцию как в грузовых, так и пассажирских перевозках, повысив качество предоставления услуг.
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Рисунок 38 – Интегрированная модель управления инфраструктурой железнодорожного транспорта

Примечание – Составлено автором

В свою очередь, государство в лице АО НК КТЖ должно совершенствовать МЖС, чтобы оно отвечало международным требованиям и стандартом, внедряя в процесс управления новые технологии и прочие, тем самым, не создавать преграды в предоставлении железнодорожных услуг. За этим строгий контроль должен быть возложен на Оператора, при обнаружении каких-либо нарушений или же лоббирование интересов, компания будет лишена права на предоставления услуг (отзыв лицензии). В данном случае, все равные права участников будут соблюдены, и это еще одно свидетельство построения конкурентных отношений в железнодорожной отрасли. 
Таким образом, интегрированная модель управления может вывести железнодорожную отрасль на новую ступень развития, так как наличие здоровой конкуренции будет способствовать повышению качества предоставления услуг не только населению, но и повышению обслуживания самими перевозчиками, в виде совершенствования материальной базы и технического обеспечения объектов инфраструктуры. Наличие на рынке железнодорожных услуг частных компаний, на равных правах с государственной компанией, заставит последнюю более эффективно работать, повышая производительную мощность и качество предоставления услуг. 
На сегодняшний день, АО «НК «КТЖ» поставили перед собой следующие стратегические инициативы, которые «направлены на улучшение внутри компании, а также на развитие внутренних и зарубежных рынков:
· развитие функции продаж на внутреннем рынке;
· повышение утилизации собственных вагонов;
· развитие контейнерного производства;
· повышение эффективности пассажирских перевозок;
· повышение операционной эффективности;
· развитие проектного офиса;
· изменение системы государственного регулирования;
· поддержка Китаем транзита через Казахстан» [130].
Внедрение интегрированной модели управления железнодорожной отраслью могла бы способствовать к эффективной реализации вышеназванных стратегических инициатив, поставленных перед собой АО «НК «КТЖ». В таблице 53 показаны степень влияния на результаты стратегических инициатив.

Таблица 53 – Интегрированная модель управления железнодорожной отраслью в процессе реализации стратегических инициатив

	Наименование
	Цель СИ
	Интегрированная модель

	СИ 1 Развитие функции продаж на внутреннем рынке
	Удержание и увеличение грузооборота на рынке, привязанном к стране, за счет фокуса на конкуренции в сегментах, которые наиболее подвержены к переключению на перевозки автотранспортом [130]
	За счет равных прав участия в грузоперевозках, и наличия разнообразных тарифов на услуги, имеется вероятность повышения интереса к перевозки грузов ж/д транспортом, так как он более безопасен и надежен

	СИ 4 Повышение эффективности пассажирских перевозок
	Снижение размера разрушаемой стоимости направлением, а также снижение объема субсидий на покрытие убытков АО ПП на регулируемых маршрутах [130]
	Наличие нескольких участников на рынке приведет к повышению качества предоставления услуг и обслуживания, приведет к росту объемов перевозок

	СИ 5 Повышение операционной эффективности
	Обеспечение условий для роста бизнеса АО «НК «КТЖ» на внешних и внутренних рынках. Достичь лидирующие позиции в оптимизации затрат на инфраструктуру и локомотивное хозяйство [130]
	В основе повышения эффективности лежат рычаги управления Комитета транспорта (конкурс, лицензия, разрешения, стандарты и пр.). Существование конкуренции в отрасли ведет к снижению затрат, тем самым к доступности услуг.
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	Привлечение частных перевозчиков, изменение системы субсидирования с целью мотивации перевозчиков к повышению эффективности и повышение тарифов на перевозках при росте общего объема перевозок [130]
	Передача функций заключения договоров с перевозчиками Оператору инфраструктуры позволит оставить на рынке участников, предоставляющие качественные пассажирские услуги. 

	Примечание – Составлено автором



Как видно из таблицы 53, внедрение интегрированной модели управления позволит реализовать стратегические цели, поставленные АО НК КТЖ, качественно увеличит число участников рынка железнодорожных услуг, создаст равные, конкурентные условия для всех участников рынка, предоставив выбор, что повысит количество потребителей железнодорожных перевозок. 
Таким образом, для эффективного управления государственной собственностью в железнодорожной отрасли необходимо разделить инфраструктуру и перевозочную деятельность. При этом инфраструктуру сохранить в собственности государства либо компаниях, регулируемых государством. Операторскую деятельность выполняют как государственные, так и коммерческие перевозчики, которые за установленную плату имеют доступ к инфраструктуре, и осуществляют эксплуатационную работу. Разрешение на ведение деятельности государственным и частным компаниям-перевозчикам выдается уполномоченным органом – Оператором инфраструктуры, который является независимым контролирующим органом. Следовательно, инфраструктура и подвижной состав отделены друг от друга и принадлежат разным юридическим лицам. Данная модель дает возможность развития конкуренции в сфере перевозок. Перевозчики самостоятельно устанавливают тарифы и борются за привлечение пассажиропотоков и грузопотоков.
Предложенная интегрированная модель может стать одним из инструментов успешной реализации мероприятий предусмотренных в государственной программе инфраструктурного развития «Нұрлы-жол» на 2020-2025 годы.

Выводы по 3-му разделу
Таким образом, оценивая перспективы развития управления инфраструктурой железнодорожной отрасли были получены следующие результаты:
– во-первых, при проведении анализа внедрения принципов «Yellow Pages Rule» в качестве эффективного рычага управления государственной собственностью рассмотрены все три попытки внедрения с определением допущенных ошибок в их реализации. На сегодня, для эффективного внедрения данных принципов необходимо ввести определенные нормы в Предпринимательский кодекс, касающихся мер по ограничению деятельности существующих компаний с участием государства, и для вновь создаваемых компаний, а также предоставление права антимонопольному органу в отказе предоставления согласия на создание компаний с государственным участием в случаях ограничения конкуренции. В данных условиях является возможным успешная реализация правил желтых страниц;
– во-вторых, проведена работа над разработкой SWOT анализа деятельности АО «НК «КТЖ», где была предложена матрица решений, которая позволит решит вопросы снижения степени износа основных фондов, повышения показателей деятельности за счет внедрения новых технологий и прочие;
– в-третьих, в целях определения уровня обеспеченности транспортной инфраструктурой среди регионов Казахстана, был рассчитан индекс транспортной обеспеченности, который описывает ситуацию с доступностью объектов железнодорожного транспорта. В результате расчета, минимальный уровень индекса принадлежал Туркестанской области;
– в четвертых произведен анализ услуг производимых объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли, из которого следует то, что за первое полугодие 2020 года был получен убыток в размере 228,9 млн. тенге по передаче электроэнергии, а по услугам подъездных путей прибыль составила всего 4,5 млн. тенге. Инвестиционная программа, запланированная на данный период, не была выполнена. Введенные ограничительные меры в связи с ЧП повлияли на результативность объектов железнодорожной инфраструктуры;
– в-пятых, при оценке эффективности управления государственным предприятием использовался сравнительный метод анализа результатов деятельности предприятий до и после приватизации, который показал, что предприятия переданные под руководство частных лиц, а именно АО «Алматинский вагоноремонтный завод» и АО «Центр транспортного сервиса» улучшили свои показатели, сократив убытки прошлых лет, увеличив собственные средства и ликвидность;
– в-шестых, в целях оценки эффективности управления железнодорожной отраслью был определен интегральный индекс, расчет индекса производился на примере нескольких регионов. В результате расчета индекс был определен уровень эффективности развития железнодорожной отрасли в регионах: с низкой эффективностью - Туркестанская и Западно-Казахстанская область, со средней эффективность – Акмолинская, Атырауская и Павлодарская области;
– в-седьмых, в результате проведенных реформ в железнодорожной отрасли АО «НК «КТЖ» позиционирует себя в качестве инфраструктурной компании, обеспечивая качественными и конкурентоспособными транспортно-логистическими услугами. Основываясь на преобразованную структуру компании после приватизации и зарубежные модели управления предложена интегрированная модель управления инфраструктурой железнодорожной отрасли. Интегрированная модель обеспечит отрасль наличием здоровой конкурентной борьбы, которая будет способствовать повышению качества предоставления услуг не только населению, но и повышению обслуживания самими перевозчиками за счет совершенствования материальной базы и технического обеспечения объектов инфраструктуры. Показана роль и участие интегральной модели управления в реализации стратегических инициатив по развитию железнодорожной отрасли.











ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

На основании проведенного исследования в области управления государственной собственности были получены следующие результаты:
1. Наличие государственной собственности в экономике способствует проведению экономической политики и оптимизации структуры экономики, ее роль прослеживается при производстве общественных товаров и услуг, а также в необходимости в тех отраслях экономике, которые вне сферы деятельности частного сектора и позволяет функционировать экономике как единому хозяйственному комплексу.
2. На протяжении уже многих лет государственное управление претерпело множество изменений, переходя из одной модели управления к другой. Среди моделей управления государственной собственностью к эффективному управлению ведут две модели: New Public Management и Good Governance. Основной целью менеджериальной модели управления являлось формирование рынка в внутри государственного сектора и заимствование механизмов управления частного сектора. Так как государство является обслуживающей системой, а не зарабатывающая, то для нее не присуще конкуренция, и выталкивание ее в рыночную среду может привести к потери ценности государственной службы в следствии стремления к экономической эффективности управления, приоритеты социального направления уходят на второй план. Модель Good Governance не заменяет другие модели управления, а включает в процесс управления равноправные партнерские отношения между государством и обществом. Данная модель не схоже с моделью рынка, так как в ней не стремятся максимизировать только собственную выгоду.
3. Одним из основных инструментов управления государственной собственностью считается приватизация, и во время исследования темы, был проведен анализ приватизационных процессов, как в мире, так и в Казахстане.  
При анализе результатов первой волны приватизации в Казахстане не были учтены квалификационные способности управления предприятием трудовыми коллективами, и недостаточность денежных ресурсов для дальнейшей деятельности приватизированных объектов, что привело к негативным последствиям, среди которых можно отметить, социальные противоречия в обществе, развитие теневого капитала и рост цен на продукцию. Участие в приватизации только трудовых коллективов и руководства предприятия не приводит к дополнительным денежным вливаниям в производство, к каким-либо изменениям в структуре и управление предприятием.
В результате проведения второй волны приватизации доля государственного сектора в экономике в целом близка к уровню стран ОЭСР, при успешной ее реализации приведет к уровню 19,81%. Государству необязательно проводить масштабную приватизацию, чтобы решить проблему количественного и качественного возрастания государственного сектора необходимо ввести следующие ограничения:
– на создание государственных предприятий в отраслях, где производятся аналогичные товары и услуги частными предприятиями;
– ввести запрет для предприятий с государственной долей более 50% на приобретение непрофильных активов.
4. Основываясь на мировую методику определения доли государственного участия в экономике проведена оценка доли государственного сектора в экономике Казахстана. В результате анализа удельных вес занятых в государственном секторе составил 20,1% и имеет тенденцию роста, доля основных фондов государственного сектора в общей государственной собственности составило 16,6%, в общем объеме инвестиций государственные инвестиции составляют 12,2%. По состоянию на 1 декабря 2020 года всего 5,3% предприятий из общего количества являются государственными. Все показатели, кроме количества государственных предприятий имеют небольшую тенденцию к увеличению, но, тем не менее, доля государственного сектора в экономике страны приближена к показателям стран ОЭСР, а именно 15-20%.
5. Эффективность деятельности государственного сектора характеризуется рентабельностью, на которую влияют множество факторов. В работе с помощью программного обеспечения GRETL был произведен регрессионный анализ, и сформирована регрессионная модель Y = 8,80991 + 2,64338e-05 * X1 - 0,00665334*X5, которая является адекватной, статистически значимой, с отсутствием автокорреляции (тест Бриша-Годфри) и гетероскедастичности (тест Уайта), что дает основание строить прогнозы. При построении прогноза на 2021-2023 года, с увеличение в среднем на 5% объемов государственных инвестиций и сохранение объемов ВДС на прежнем уровне, рентабельности государственного сектора увеличится на 20,78% в 2021 году, 23,02% в 2022 году, 25,38% в 2023 году предположительно.
6. При проведении анализа внедрения принципов «Yellow Pages Rule» в качестве эффективного рычага управления государственной собственностью рассмотрены все три попытки внедрения с определением допущенных ошибок в их реализации. На сегодня, для эффективного внедрения данных принципов необходимо ввести определенные нормы в Предпринимательский кодекс, касающихся мер по ограничению деятельности существующих компаний с участием государства, и для вновь создаваемых компаний, а также предоставление права антимонопольному органу в отказе предоставления согласия на создание компаний с государственным участием в случаях ограничения конкуренции. В данных условиях является возможным успешная реализация правил желтых страниц.
7. Анализ инфраструктуры железнодорожного транспорта за 2015-2019 гг. показал обновления парка пассажирских вагонов, и сокращение на 7,5% грузовых вагонов принадлежащих АО «НК «КТЖ», а количество грузовых вагонов частных лиц, напротив, увеличено на 14,7%. Производительность грузовых вагонов увеличилось на 8,1%, а суточный оборот сократился на 6,1%. За анализируемый период грузооборот увеличился на 7,2% в связи с укреплением торговых отношений со странами-партнерами, а пассажирские перевозки, напротив, сократились на 0,4% в результате увеличения личного транспорта и спроса на авиаперелеты. Инвестиции в железнодорожную отрасль сократились 49,3%, которые инвестируются в строительство железнодорожных путей и электрификацию. Предприятия железнодорожной отрасли имеют низкую рентабельность, в размере 0,7, и доля убыточных предприятий сократилось до 30,2% в 2019 году.
В связи со сложившейся ситуации в мире, и в Казахстане, целесообразно было проанализировать ситуацию в железнодорожной отрасли в период объявленной «пандемии» по всему миру. Необходимо отметить, что в результате введения ЧП, карантинов и локдаунов, услуги грузоперевозок железнодорожным транспортом не прекращались, а пассажирские перевозки были приостановлены. Следовательно, в Казахстане, по состоянию 30 июня 2020 года «в период пандемии» грузоперевозки увеличились на 10,5%, а пассажирские перевозки снизились на 74,5%, то есть в 3 раза. Затраты увеличились на 16,6%, а доходы всего на 5,9%, в результате деятельности был получен убыток в сумме 5,5 млрд. тенге.
8. В отношении транспортного комплекса программой приватизации были определены подходы к приватизации предприятий не только основного производства, но и инфраструктуры. Основным подходом являлось сохранение республиканской собственности на крупные объекты инфраструктуры, передача мелких объектов инфраструктуры в коммунальную собственность или их приватизация. Объекты приватизации подлежали максимально возможному разделению и созданию большого количества частных предприятий разного профиля. Предприятия, относящиеся к инфраструктуре, а именно предприятия по производству и ремонту транспортных средств, по производству материалов для строительства и ремонта дорог подлежали приватизации по средством проведения тендера с сохранением основного профиля. Также подлежали приватизации мало загруженные участки и узкоколейные линии железных дорог. По состоянию на 1 декабря 2020 года в конкурентную среду было передано 73,3% объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли, 21,7% были ликвидированы, а реализация 5% объектов планируется в ближайшее время.
Проведенное в диссертационной работе исследование позволило автору сформулировать и обосновать следующие научные положения:
– расчет показателя Энгеля по регионам Республики Казахстан
Одним из стратегических направлений социально-экономического развития страны является покрытие регионов транспортной инфраструктурой, с этой целью был произведен расчет показателя Энгеля по регионам Казахстана, который помог определить, в каких регионах страны недостаточен уровень обеспеченности объектами инфраструктуры железнодорожной отрасли. По результатам расчета минимальный показатель был по Туркестанской области, в самом густонаселенном регионе, действительно, не всем населенным пунктам области доступен железнодорожный транспорт. Считаем что руководству АО «НК «КТЖ» необходимо в рамках инвестиционных программ предусмотреть строительство железнодорожных сетей в Туркестанской области, так как данный регион обеспечивает остальные области продукцией пищевой промышленности и является транзитным регионом между Казахстаном и Узбекистаном, что позволило бы разгрузить автодорожный транспорт, сократить сроки доставки, облегчить передвижение населению региона;
– разработан алгоритм оценки эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли
С целью оценки эффективности управления железнодорожной отраслью на основании индексного метода был определен интегральный индекс эффективности управления инфраструктурой железнодорожной отрасли. При расчете в качестве индикаторов были определены длина железнодорожных путей, инвестиций, социально-экономическое развитие региона, грузооборот и трудовой потенциал. При анализе были выбраны регионы Казахстана согласно значениям индекса транспортной доступности (минимальное, среднее и высокое значение). На основании рассчитанного интегрального индекса регионы были распределены по уровням эффективности: низкий – Туркестанская, Западно-Казахстанская области, средний – Акмолинская, Атырауская и Павлодарская. В целом, анализ показал о необходимости увеличения инвестиций в отрасль, и повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта по грузовым перевозкам.
При оценке эффективности управления государственной собственности основными показателями не должны быть только количество объектов и получаемые ими доходы, также необходимо учитывать следующее:
– необходимо учитывать степень вовлечения актива в имущественный оборот и стимулирования их экономического использования частными лицами;
– оценочные критерии эффективности необходимо вводить согласно специфики деятельности государственного актива, а именно критерии эффективности следует определять исходя из целевого назначения соответствующего объекта, то есть его предназначения для обеспечения конкретной государственной функции.
Следовательно, в Правила оценки эффективности управления государственной собственностью предлагается ввести критерий оценки согласно целевого назначения объекта.
– проведена оценка эффективности управления государственными предприятиями «до» и «после» приватизации
При оценке эффективности управления государственным предприятием использовался сравнительный метод анализа результатов деятельности предприятий до и после приватизации, который показал, что предприятии переданные под руководство частных лиц, а именно АО «Алматинский вагоноремонтный завод» и АО «Центр транспортного сервиса» улучшили свои показатели, сократив убытки прошлых лет, увеличив собственные средства и ликвидность. Это позволило сделать заключение, что в руках частных собственников предприятия дают более эффективные результаты. 
– предложена интегрированная модель управления объектами железнодорожной отрасли, позволяющая в условиях конкуренции повысить качество оказываемых услуг всем участникам рынка
В результате проведенных реформ в железнодорожной отрасли АО «НК «КТЖ» позиционирует себя в качестве инфраструктурной компании, обеспечивая качественными и конкурентоспособными транспортно-логистическими услугами. Основываясь на преобразованную структуру компании после приватизации, и зарубежные модели управления предложена интегрированная модель управления инфраструктурой железнодорожной отрасли. Интегрированная модель обеспечит отрасль наличием здоровой конкурентной борьбы, которая будет способствовать повышению качества предоставления услуг не только населению, но и повышению обслуживания самими перевозчиками за счет совершенствования материальной базы и технического обеспечения объектов инфраструктуры. Показана роль и участие интегрированной модели управления в реализации стратегических инициатив по развитию железнодорожной отрасли.
Следует отметить, что наиболее эффективными механизмами государственного управления инфраструктуры железнодорожной отрасли считается:
– создание квазиконкурентных условий функционирования собственника железнодорожной инфраструктуры. А именно, создание для компаний участников условия, имитирующих функционирования на конкурентных рынках, которые прежде всего, придали бы стимул для руководства компаний к повышению эффективности деятельности, сокращению затрат, обеспечению надежности и безопасности объектов инфраструктуры железнодорожной отрасли.
– обеспечение прозрачности и открытости порядка ведения основных видов деятельности естественно-монопольных компаний для заинтересованных сторон (к примеру, процедура тарифообразования на услуги). 
Таким образом, предложенная интегрированная модель управления железнодорожной отраслью будет способствовать реализации указанных выше механизмов, повышая качество обслуживания, совершенствование услуг, прозрачность и открытость к установлению тарифов, равная доступность к объектам инфраструктуры, что будет способствовать получению эффективных результатов.
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ПРИЛОЖЕНИЕ А

Таблица А.1 – Результаты исследований в области приватизации различными авторами 

	Наименование автора
	Год
	Краткая характеристика
	Результат исследования

	1
	2
	3
	4

	План П. 
	1997
	Рассматривались данные 35 стран. Сравнение среднего темпа роста ВВП за два периода: 
1984-1988 гг., 
1988-1992 гг. (до и после приватизации)
	Результаты показали, что привати зация ускоряет рост экономики. Значительно оказывает влияние на рост инфраструктурных компании

	Виллалонг Б.
	2000
	Оценка эффективности приватизации 24 компа ний Испании на основе лонгитюдного исследова ния данных за ряд лет
	На результаты приватизации пов лияли институциональные и организационные факторы. Привати зация во время рецессии ухудшает результат, в продажа иностранному инвестору улучшает его

	Барнетт С.
	2000
	Выборка: 17 стран. Период: 5 лет
	Результаты показали, что ускоряется рост экономики и уменьшается безработица. При этом автором отмечается, что результаты могут быть смещены, т.к. многие страны в тот период получали финансовую помощь от МВФ

	Бордман А., Лоурин К., Виннинг А. 
	2002
	Анализ проведен по результатам приватизации в Канаде за 1986-1995 гг.
	Улучшение показателей деятельности наблюдается за год или в год проведения приватизации, а после они весьма ухудшаются. Эффект «угрозы приватизации». Возможно, государство в целях повышения цены прекращает использовать компанию как инструмент социальной или иной политики, тем самым компания преследуя коммерческий интерес, улучшает свои показатели

	Паркер Д. 
	2004
	Проведен анализ 21 исследований, которые были посвящены оценке результатов приватизации в Великобритании с 1979 по 1999 гг.
	Авторы 11 работ считают, что смена собственности дала положи тельный эффект, и для этого нужно улучшить конкурентную среду и регулирование. При оценке фак торной продуктивности наблюдался замедленный рост

	Филипович А.
	2005
	Рассматривались 92 страны за период 1990-1999 гг. Регрессионный анализ.
	Расчеты не показали влияние приватизации на рост, знак этого влияния предположительно зависит от институциональных переменных.

	Продолжение таблицы А.1


	1
	2
	3
	4

	Адамс С., Менгисту Б.
	2008
	Исследовали 82 страны в период 1991-2002 годы
	Авторы не заметили влияние интенсивности приватизации на рост. Значимый оказался индекс эффективности государства: при высокой – приватизация должна ускорять рост, а при низкой – замедлять

	Эстрин С., 
Ж. Хонучек, 
И. Косенда, 
Ж. Свенар 
	2009
	Обобщены 35 исследова ний по сравнению эффективности приватизации
	Автором сделан вывод, что приватизация не гарантирует улуч шения функционирования в кратко- и среднесрочной перспективе, эффект приватизации был положи тельный в странах Восточной Европы, был нулевым или отрицательным в странах СНГ

	Гасми Ф., Мэйнгард А., Нумба П., Вирто Л. 
	2011
	Рассматривалась эффек тивность приватизации операторов телефонной связи. Выборка 23 страны ОЭСР и 85 другие страны. Период: 1985-2007 гг.
	Регрессионный анализ показал, что выпуск отрасли значимо не увеличился: для стран Африки он уменьшился за счет увеличения цен на услуги, для стран ОЭСР – увеличился за счет сокращение работников

	В. Попов 
	2011
	Анализ результатов приватизации стран СНГ. Период: 1989-2009 гг.
	Автор делает вывод, что нет линейной связи между размером государственного сектора и ростом экономики. В странах с долей госу дарства более 50% рост производ ства составил 50% и выше (Белоруссия, Узбекистан, Туркме ния), а в других странах едва доходит до положительной вели чины или вообще отрицательное (Украина - 40%)

	Страска М, Валлер Г. 
	2012
	Сделана выборка 63 крупных компаний США, пакеты акции которых проданы 1980-2007 гг. Для каждой компании вычис лялось инвестиционное отношение
	Авторы утверждают, что после приватизации инвестиционная активность компаний падает. Возможно это связано увеличением относительного долга после приватизации

	Сухарев О.С. 
	2013
	Исследование приватиз ации и национализации на теоретическом уровне
	Автором разработана теория про цессов приватизации и национали зации и введены их критерии

	Примечание – Составлено автором на основании источников [37, р. 141; 39, р. 48; 49, с. 123]





ПРИЛОЖЕНИЕ Б

Расчет моделий

Таблица Б.1 – Расчет модели №1

	Модель 1: МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: Ren

	фактор
	коэффициент
	ст. ошибка
	t-статистика
	p-значение

	const
	30,6843
	23,1933
	1,323
	0,2057

	Inv
	1,16712e-05
	9,89279e-06
	1,180
	0,2565

	Rab
	−0,00578932
	0,00544237
	−1,064
	0,3043

	Bez
	−1,40457
	1,01384
	−1,385
	0,1862

	Prozh
	0,00124626
	0,00141769
	0,8791
	0,3932

	VVP
	−0,00818580
	0,00594933
	−1,376
	0,1890

	gruz
	−0,0706104
	0,0678598
	−1,041
	0,3146

	pass
	0,000730346
	0,000628373
	1,162
	0,2633

	Среднее зав. перемен
	 16,29304
	-
	Ст. откл. зав. перемен
	 7,274983

	Сумма кв. остатков
	 183,7162
	-
	Ст. ошибка модели
	 3,499678

	R-квадрат
	 0,842217
	-
	Испр. R-квадрат
	 0,768585

	F(7, 15)
	 11,43816
	-
	Р-значение (F)
	 0,000052

	Лог. правдоподобие
	−56,53141
	-
	Крит. Акаике
	 129,0628

	Крит. Шварца
	 138,1468
	-
	Крит. Хеннана-Куинна
	 131,3474

	Параметр rho
	−0,031757
	-
	Стат. Дарбина-Вотсона
	 2,045952

	Примечание – Исключая константу, наибольшее p-значение получено для переменной 5 (Prozh)



Таблица Б.2 – Расчет модели №2

	Модель 2: МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: Ren

	фактор
	коэффициент
	ст. ошибка
	t-статистика
	p-значение
	степень значимости

	const
	41,0214
	19,8488
	2,067
	0,0553
	*

	Inv
	1,78057e-05
	6,96219e-06
	2,557
	0,0211
	**

	Rab
	−0,00682567
	0,00527529
	−1,294
	0,2141
	-

	Bez
	−1,74797
	0,928895
	−1,882
	0,0782
	*

	VVP
	−0,00328457
	0,00206101
	−1,594
	0,1306
	-

	gruz
	−0,0831862
	0,0658621
	−1,263
	0,2247
	-

	pass
	0,000776166
	0,000621745
	1,248
	0,2299
	-

	Среднее зав. перемен
	 16,29304
	-
	Ст. откл. зав. перемен
	 7,274983

	Сумма кв. остатков
	 193,1809
	-
	Ст. ошибка модели
	 3,474738

	R-квадрат
	 0,834088
	-
	Испр. R-квадрат
	 0,771871

	F(6, 16)
	 13,40612
	-
	Р-значение (F)
	 0,000019

	Лог. правдоподобие
	−57,10911
	-
	Крит. Акаике
	 128,2182

	Крит. Шварца
	 136,1667
	-
	Крит. Хеннана-Куинна
	 130,2172

	Параметр rho
	 0,048538
	-
	Стат. Дарбина-Вотсона
	 1,884830

	* – низкая
**- средняя
Примечание – Исключая константу, наибольшее p-значение получено для переменной 8 (Pass)


Таблица Б.3 – Расчет модели №3

	Модель 3: МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: Ren

	фактор
	коэффициент
	ст. ошибка
	t-статистика
	p-значение
	степень значимости

	const
	43,8805
	20,0374
	2,190
	0,0428
	**

	Inv
	2,28831e-05
	5,74269e-06
	3,985
	0,0010
	***

	Rab
	−0,00563929
	0,00527352
	−1,069
	0,2999
	-

	Bez
	−1,62752
	0,938923
	−1,733
	0,1011
	-

	VVP
	−0,00409102
	0,00198903
	−2,057
	0,0554
	*

	gruz
	−0,0675659
	0,0657160
	−1,028
	0,3183
	-

	Среднее зав. перемен
	 16,29304
	-
	Ст. откл. зав. перемен
	 7,274983

	Сумма кв. остатков
	 211,9970
	-
	Ст. ошибка модели
	 3,531347

	R-квадрат
	 0,817928
	-
	Испр. R-квадрат
	 0,764378

	F(5, 17)
	 15,27394
	-
	Р-значение (F)
	 9,03e-06

	Лог. правдоподобие
	−58,17798
	-
	Крит. Акаике
	 128,3560

	Крит. Шварца
	 135,1689
	-
	Крит. Хеннана-Куинна
	 130,0694

	Параметр rho
	 0,070350
	-
	Стат. Дарбина-Вотсона
	 1,855963

	* - низкая
*** - высокая
Примечание – Исключая константу, наибольшее p-значение получено для переменной 7 (Gruz)



Таблица Б.4 – Расчет модели №4

	Модель 4: МНК, использованы наблюдения 1997-2019 (T = 23)
Зависимая переменная: Ren

	фактор
	коэффициент
	ст. ошибка
	t-статистика
	p-значение
	степень значимости

	const
	28,3698
	13,2084
	2,148
	0,0456
	**

	Inv
	2,08069e-05
	5,38446e-06
	3,864
	0,0011
	***

	Rab
	−0,00573079
	0,00528112
	−1,085
	0,2922
	-

	Bez
	−0,951856
	0,671663
	−1,417
	0,1735
	-

	VVP
	−0,00491196
	0,00182462
	−2,692
	0,0149
	**

	Среднее зав. перемен
	 16,29304
	-
	Ст. откл. зав. перемен
	 7,274983

	Сумма кв. остатков
	 225,1793
	-
	Ст. ошибка модели
	 3,536942

	R-квадрат
	 0,806607
	-
	Испр. R-квадрат
	 0,763630

	F(4, 18)
	 18,76862
	-
	Р-значение (F)
	 3,13e-06

	Лог. правдоподобие
	−58,87172
	-
	Крит. Акаике
	 127,7434

	Крит. Шварца
	 133,4209
	-
	Крит. Хеннана-Куинна
	 129,1713

	Параметр rho
	 0,072237
	-
	Стат. Дарбина-Вотсона
	 1,850904

	** - средняя
*** - высокая
Примечание – Исключая константу, наибольшее p-значение получено для переменной 3 (Rab)






ПРИЛОЖЕНИЕ В

Таблица В.1 – Дочерние организации АО «НК «КТЖ», включенные в перечень программы приватизации 

	Дочерняя компания
	Доля, %
	Пакет/доля реализации, %

	1
	2
	3

	АО «Локомотив құрастыру зауыты»
	50
	50

	ТОО «KTZE – Khorgos Gateway»
	100
	49

	ТОО «Электровоз құрастыру зауыты»
	25
	25

	АО «Транстелеком»
	100
	49

	ТОО «Тұлпар Тальго»
	99,9
	99.9

	АО «Востокмашзавод»
	95,08
	95

	ТОО «Актауский Морской Сев. терминал»
	30
	30

	АО «Казтеміртранс»
	100
	75

	АО «Пассажирские перевозки»
	100
	75

	АО «Досжан темир жолы»
	46
	46

	ТОО «КВК»
	78,47
	78

	ТОО «Бас-балхаш 2004»
	100
	100

	АО «Центр транспортных услуг»
	100
	100

	ТОО «Мак-Экибастуз»
	100
	100

	ТОО «Рауан Бурабай»
	100
	100

	ООО «Региональная форвардная логистика»
	90
	90

	АО «Астык Транс»
	50
	50

	ТОО «Магистраль-Қызметі»
	100
	100

	ТОО «СП «КазЭлектроПривод»
	50
	50

	ТОО «Temir Zhol Electrification»
	51
	51

	ТОО «Актюбинский рельсобалочный завод»
	30
	30

	АО «КазАТК»
	100
	100

	ТОО «Continental logistics»
	30
	30

	АО «Пригородные перевозки»
	100
	75

	АО «Вагонсервис»
	100
	100

	АО «Багажные перевозки»
	100
	100

	АО «Ремлокомотив»
	100
	100

	ТОО «Казахстан ТЖ-Ансальдо СТС Италия»
	51
	51

	ТОО «НурЖолБарыс»
	51
	51

	ТОО «Ремпассажирвагон-2»
	100
	100

	ТОО «Платинум Трейн Сервисез»
	25
	25

	ТОО «Есіл-жөндеу»
	100
	100

	ТОО «Оперативно-технологический центр управления пассажирскими перевозками»
	100
	100

	ТОО «KTS-Khorgos»
	100
	100

	ООО «Росказжелдортранс»
	50
	50

	ТОО «Авиатерминал города Кызылорда»
	70
	70

	ТОО «Астана Диззель Сервис»
	100
	100

	ТОО «Ремонтная корпорация «Қамқор»
	100
	100

	ТОО «АТБ+»
	-
	-

	ТОО «Вагоностроительная компания»
	-
	-

	ТОО «Пассажирская лизинговая вагонная компания»
	-
	-

	Продолжение таблицы В.1


	1
	2
	3

	ТОО «Инжиринговый центр АО «КазАТК»
	-
	-

	ТОО «RailwaysEcoEnergy»
	-
	-

	ТОО "Акмолинский колледж КазАТК"
	-
	-

	ТОО "Актауский транспортный колледж КазАТК"
	-
	-

	ТОО "Актюбинский колледж транспорта и коммуникаций КазАТК"
	-
	-

	ТОО «Алматинский транспортный колледж КазАТК"
	-
	-

	ТОО "Шымкентский транспортный колледж КазАТК"
	-
	-

	Примечание – Составлено автором на основании источника [116]




































ПРИЛОЖЕНИЕ Г

Таблица Г.1 – Реализованные активы АО «НК «КТЖ» за 2014-2017 годы

	Вид реализации
	Наименование компании
	Доля участия, %
	Сумма, тыс. тенге

	Продано
	ТОО «Магистраль - Қызметі»
	100
	23107

	
	ТОО «Рауан-Бурабай»
	100
	

	
	АО «Астык-Транс»
	50
	5252130

	
	ТОО «Региональная форвардная логистика»
	90
	69144

	
	ТОО «Нұр-Жолбарыс»
	51
	

	
	ТОО «ПК «КазЭлектроПривод»
	50
	154644

	
	ТОО «Temir Zhol Electrification»
	51
	10680

	
	ТОО «Бас-Балхаш 2004»
	100
	62630

	
	АО «Центр транспортных услуг»
	100
	589354

	
	ТОО «KTZE – Khorgos Gateway»
	49
	23978000

	
	ТОО «Мак-Экибастуз»
	100
	228803

	
	АО «Алматинский вагоноремонтный завод»
	100
	4700000

	
	АО «Локомотив құрастыру зауыты»
	50
	15716250

	
	АО «Транстелеком»
	49
	

	
	ТОО «Ремонтная корпорация «Камкор»
	100
	11810788

	Ликвидировано
	ТОО «Есіл-Жөңдеу»
	100
	0

	
	ТОО «KTS-Khorgos»
	100
	0

	
	ТОО «Қазақстан ТЖ-Ансальдо СТС Италия»
	51
	0

	
	ТОО «Оперативно-технологический центр управления пассажирскими перевозками»
	100
	0

	
	ТОО «Платинум Трейн Сервисез»
	25
	0

	
	АО «Ремлокомотив»
	100
	0

	
	ЖШС «Ремпассажирвагон-2»
	100
	0

	На стадии ликвидации
	ТОО «Роказжелдортранс»
	50
	0

	
	ТОО «Авиатерминал города Кызылорда»
	70
	0

	Реорганизовано
	Пассажирская лизинговая вагонная компания
	100
	0

	Примечание – Составлено автором на основании источника [116]
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ПРИЛОЖЕНИЕ Д
 
Таблица Д.1 – Расчет промежуточных индексов

	Регионы
	2017 год
	2018 год
	2019 год

	
	Izhp
	Iinv
	Icerr
	Igzdt
	Itp
	Izhp
	Iinv
	Icerr
	Igzdt
	Itp
	Izhp
	Iinv
	Icerr
	Igzdt
	Itp

	Туркестанская
	0,395
	0,170
	0,279
	0,123
	0,927
	0,395
	0,159
	0,300
	0,141
	0,915
	0,392
	0,124
	0,210
	0,197
	0,931

	Западно-Казахстанская
	0,272
	0,191
	0,565
	0,062
	0,955
	0,272
	0,224
	0,569
	0,058
	0,953
	0,231
	0,185
	0,529
	0,052
	0,954

	Акмолинская
	1,000
	0,142
	0,451
	0,098
	0,998
	1,000
	0,184
	0,461
	0,085
	0,995
	1,000
	0,184
	0,425
	0,102
	0,995

	Атырауская
	0,529
	0,700
	0,937
	0,119
	0,999
	0,529
	0,817
	0,925
	0,112
	0,999
	0,522
	0,817
	0,924
	0,112
	0,999

	Павлодарская
	0,642
	0,192
	0,547
	1,000
	0,962
	0,643
	0,250
	0,560
	1,000
	0,959
	0,585
	0,250
	0,526
	1,000
	0,957

	Примечание – Составлено автором






Функциональный анализ


Предоставление списка орга низаций, функций с подраз делением на коммерческие и государственные функции


Альтернативные провайдеры


Принцип «желтых страниц»


Передача


Оценка экономии


Поэтапная приватизация


Количественная и качественная 


Приватизация менеджмента


Сегментирование


Частичная приватизация











2020	
январь	февраль	март	апрель	май	июнь	июль	август	сентябрь	октябрь	ноябрь	1	3	1	5	1	1	4	1	


2020	
Аукцион на повышение цены	аукцион на понижение цены	фондовая биржа	тендер коммерческий	тендер инвестиционный	конкурс электронный	конкурс двухэтапный	паво преимущественной покупки участником ТОО	прямая адресная продажа	дарение	доверительное управление с правом последующего выкупа	11.9	23.1	0.3	26.3	0.1	2.9	2.8	16	4.7	0.3	11.5	
Доход от продажи объектов, млн. тенге	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	44166	36047.699999999997	34343.5	43896.6	122412.9	167555.20000000001	29383.9	20522.8	Количество проданных объектов, ед.	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	44166	141	118	144	190	96	42	17	




количество	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	2	12	4	5	4	2	


государственные основные фонды, млрд.тнг	1995	1996	1997	1998	1999	2000	2001	2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	633.29999999999995	788.4	674.1	657.3	727.2	642.29999999999995	754.5	655.7	788.4	870.6	1022.8	1323.9	1365.8	1838.3	2427.5	3144	4018	4970	5992.3	8044.8	15326.9	11847.8	13571	16212.7	доля основных фондов в государственном секторе, %	
1995	1996	1997	1998	1999	2000	2001	2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	45.702533015804278	39.463409750725795	24.683266202856096	24.190343000147209	25.252630482341914	18.881180551472749	18.843656343656342	13.429320444025725	13.813645442758524	13.134589562934689	13.504627856925941	11.534540892339058	9.7955963565947055	10.427053731969757	10.856828509070091	11.91048948929609	13.666666666666666	14.609912399318009	15.1039986288111	15.862981447047478	23.015367704695002	15.357334975209824	16.197526031098867	16.563447565650211	




количество государственных предприятий, ед.	2014	2015	2016	2017	2018	2019	44166	27672	27183	27051	26612	26483	25924	23991	доля предприятий государственного сектора, %	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	44166	7.8	7.5	7	6.4	6.1	5.8	5.3	




Рентабельность гос. сектора, %	1997	1998	1999	2000	2001	2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	7.54	7.75	7.25	9.4600000000000009	8.69	11.36	10.96	14.66	15.43	14.42	18.29	14.81	14.36	32.24	30.73	28.63	25.59	21.98	12.26	18.239999999999998	15.31	16.46	18.32	годы
рентабельность, %
активы	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	2020	12	5	12	2	11	0	2	


рентабельность ж/д предприятий, %	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	10.1	4.7	-0.6	9.6	8.6999999999999993	7.1	7.3	17.7	24.2	15.2	17.5	-4.5999999999999996	-9.8000000000000007	1.6	8	0.9	0.7	доля убыточных ж/д предприятий, %	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	50	9.1	44.7	40.6	25	43.4	72.2	39.5	7.7	28.6	24.8	42.1	57.1	56.3	36.700000000000003	44.7	30.2	прибыль ж/д предприятий, млн. тенге	
2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	20961.2	13907	-2100.1	38966.1	39237.9	38878.300000000003	37936.400000000001	99797.3	157957.29999999999	120920.2	147133.29999999999	-48306.1	-94325.7	20609.900000000001	118180.1	14395.7	13640.3	доля, в %

период, годы




степень износа, %	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	19.7	17.7	46.3	45.7	45.1	43.4	37.4	36.799999999999997	33.200000000000003	27.6	24.7	26.2	28.4	27	30.1	33.299999999999997	24.3	пассажирские вагоны (до 5 лет)	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	2	2.4	2.5	1.7	5.2	5.2	5	6.3	6.4	6.5	13.4	13.5	25.5	27.4	28.9	22.7	18.399999999999999	грузовые вагоны (до 5 лет)	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	6	6	9.5	11	10.199999999999999	13.3	13.6	10.3	20.2	37.799999999999997	41.3	41.4	41.9	28.9	30	4	3.9	пассажирские вагоны (свыше 25 лет)	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	32.6	19.5	13.2	30.5	29.7	37.4	48.1	48.6	48.1	47.9	52.3	52.4	48.5	48.4	44.5	47.4	49.7	грузовые вагоны (свыше 25 лет)	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	28.6	26.2	25.6	28.9	35	39.5	39.299999999999997	35	31.8	27	29	27.9	13.3	26.6	25.7	25.1	25	




среднесуточная производительность грузового вагона, т-км/сутки	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	9509.9	9293	9282	9707	9938	8351	8492.7999999999993	8326.5	8322.5	7590.5	8246	8545	8997	9959	10140	9587	9723	оборот рабочего вагона, сутки	
2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	5.3	5	5.2	5	4.8	5.9	5	4.95	4.95	5.3	5.8	5.8	5.4	5	4.8	5.0999999999999996	5.07	




объем инвестиций в ж/д предприятия, млн.тенге	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	2016	2017	2018	2019	14139	25557	25022	26753	36897	62806	48920	99451	218654	253054	243085	205799	175049	42490	39233	95855	88664	


2019 год	
"пандемия"	1 полугодие	10.4	4.9000000000000004	2020 год	
"пандемия"	1 полугодие	101.3	-5.5	



2020	Государственные учреждения	Государственные учреждения (Государственный орган)	Государственные учреждения (Не государственный орган)	Государственные предприятия на праве оперативного управления	Государственные предприятия на праве хозяйственного ведения	Дочерние государственные предприятия	0.02	33.36	43.8	17.57	5.26	0	
Китай-Европа-Китай, тыс. ДФЭ	
2016	2017	2018	105	201	310.8	РФ-Китай-ЦА и прочие, тыс. ДФЭ	
2016	2017	2018	140	147	221.7	Транскаспийский международный транспортный маршрут, тыс. ДФЭ	
2016	2017	2018	0.2	0.3	3.9	




инв	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	9025	10226	19444	20333	40331	61962	

2018	
Грузия	Армения	Молдова	Азербайджан	Таджикистан	Кыргызстан	Украина	Литва	Эстония	Латвия	Россия	Казахстан	Белорусь	53.6	39.700000000000003	34.4	33.799999999999997	14.4	10.19	5.69	5.4	3.6	2.93	1.88	1.64	0.89	

чистая прибыль/убыток, тыс. тенге	2011Y	2012Y	2013Y	-495606	-652686	-85951	рентабельность, %	2011Y	2012Y	2013Y	-0.09	-0.14000000000000001	-0.02	
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