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РАНЖИРОВАНИЕ Б И З Н Е С - П Р О Ц Е С С О В 
ПРИДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

А. А. Киялбай 

Управление дорожной полиции ДВД 

Ж о л бойындагы инфракурылымньщ бизнес-процестерж ранжирлеу жузеге 
асырылган, басы м багыттар — адамдардьщ денсаулыгын жэне автокелжтщ 
техникалык дурыстыгын камтамасыз ету. Жол бойындагы техникалык кызмет 
керсету мен автомобиль KeniriH жендеу ж у й е с ш е койылатын талаптар 
оцтайландырылган. 
Туйжд1 сездер: бизнес-процестер, жол бойы инфракурылымы. 

The ranging of business processes of roadside infrastructure is implemented, the prior-
ity processes - guarantee of health of people and technical serviceability of motor 
transport are determined. The requirements to the system of roadside maintenance and 
repair of a motor transport are optimized. 
Key words: business processes, roadside infrastructure. 

В условиях конкурентной борьбы уровень спроса на транспорт-
ные услуги определяется прежде всего качеством сервиса. Для по-
лучения необходимого эффекта требуется решение комплекса задач 
по повышению уровня транспортных услуг, предоставляемых грузо-
владельцам и пассажирам. Важность и актуальность услуг подтвер-
ждаются удельным весом этой сферы деятельности в валовом внут-
реннем продукте развитых стран, составляющим 70-80 % [1]. Таким 
образом, транспортные услуги как при перевозке грузов, так и при 
перевозке пассажиров относятся к материальным услугам. 

В связи с вышеизложенным методологической базой данного 
исследования являются [1,2]: системный подход и базовые принци-
пы стандарта ISO-2001, рассматривающие придорожный бизнес в ав-
тодорожной отрасли Казахстана, как систему бизнес-процессов; про-
ектно-интегрированный подход, рассматривающий бизнес-процес-
сы придорожного сервис-менеджмента как совокупность векторов 
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интеграции в горизонтальной и вертикальной проекции на концеп-
туально-организационном, технологическом и финансовом уровнях. 
Организационная концепция предусматривает создание структуры, 
которая в функциональной и обеспечивающей частях системы вы-
полняет роль бизнес-интегратора. 

Конечная цель исследований - повышение безопасности авто-
мобильных перевозок и качества бизнес-процессов комплексного 
обслуживания водителей и пассажиров, совершающих деловые и 
туристические поездки. Добиться поставленной цели представляет-
ся возможным путем инновационных организационно-экономических 
решений в исследуемой сфере. 

С учетом вышеизложенного требуется выполнить экспертную 
оценку основных бизнес-процессов придорожной инфраструктуры, 
т. е. сервис-менеджмента. Необходимость экспертного исследова-
ния продиктована требованиями рационального использования всех 
ресурсов в данном проекте, что делает крайне актуальной задачу 
рационального планирования бюджета на все виды обеспечения 
основной деятельности. Системный подход требует строгого ран-
жирования бизнес-процессов по степени их важности. 

Целью экспертизы является ранжирование бизнес-процессов 
по следующим критериям: частоте случаев, их динамики и тяжести 
последствий для отдельной личности, организации (предприятия) и 
общества в целом. 

В связи с тем, что стандарты для указанного класса бизнес-
процессов не разработаны, возникает необходимость решить эту 
задачу исходя из специфики проблемы и поставленной цели. В ка-
честве базовой совокупности основных бизнес-процессов восполь-
зуемся структурной моделью бизнес-процессов. Указанную совокуп-
ность бизнес-процессов для дальнейшего моделирования обозна-
чим следующим образом: 

- процесс организации пунктов питания - В1; 
- процесс обеспечения горюче-смазочными материалами ав-

тотранспорта - В2; 
- процесс медицинского обслуживания пассажиров и водите-

лей автотранспорта - ВЗ; 
- процесс информационного обеспечения пассажиров и во-

дителей на всей автомобильной магистрали - В4; 
- процесс технического обслуживания и ремонта автомоби-

лей - В5; 
- процесс организации отдыха водителей и пассажиров - В6; 
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- процесс эвакуационного обеспечения транспортных 
средств - В7. 

Вспомогательными бизнес-процессами являются услуги, кото-
рые необходимы для поддержки основных бизнес-процессов. К это-
му виду процессов можно отнести: 

а) вспомогательные бизнес-процессы, предназначенные для 
жизнеобеспечения основных и сопутствующих процессов и ориенти-
рованные на поддержку их специфики; 

б) обеспечивающие бизнес-процессы, предназначенные для 
жизнеобеспечения основных и сопутствующих процессов и ориенти-
рованные на поддержку их универсальных качеств; 

в) некоторые составляющие процесса управления - подпроцес-
сы, охватывающие весь комплекс функций управления на уровне каж-
дого бизнес-процесса и системы в целом, например, процесс коор-
динации; процесс прогнозирования; процесс планирования; учет-
но-отчетные процессы; 

г) бизнес-процессы развития - это процессы совершенство-
вания услуг; процессы развития технологии; процесс модификации 
оборудования. 

Таким образом, функциональная модель делового процесса бу-
дет охватывать основные процессы жизненного цикла системы (под-
системы), а также связанные с ними вспомогательные процессы, вхо-
дящие в состав основной деятельности организации. Это полнос-
тью согласуется с требованиями ИСО семейства 9001 версии 2000 г. 

Определив согласно рекомендациям [5] полный перечень про-
цессов, приступим к его упорядочению. В качестве инструмента рас-
становки приоритетов среди всего перечня процессов нами выбран 
метод экспертных оценок. При этом учитывалось, что приоритетные 
процессы должны отвечать следующим характеристикам [1-3]: ока-
зывать наибольшее влияние; быть максимально эффективными в 
целевых радикальных улучшений; легко подвергаться улучшению. 

Как известно, метод экспертных оценок используется для полу-
чения решений в слабоформализованных задачах, но в которых на-
коплен достаточно большой объем информации и носителями ин-
формации являются специалисты, выступающие в роли экспертов. 
Отбор экспертов осуществлялся на основе следующих критериев [1]: 
компетентности; отсутствия личной заинтересованности в результа-
те экспертизы; креативности (широта познаний); отсутствия конфор-
мизма (отсутствие подверженности чужому влиянию). 

Согласно существующим рекомендациям группа экспертов не 
должна превышать 20 человек [2]. В качестве экспертов нами были 
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выбраны 6 ведущих специалистов. Затем были разработаны 2 анке-
ты. В первой содержалась текстовая часть, поясняющая правила эк-
спертизы; перечень вариантов (Bi) - бизнес-процессов; таблица, в 
которой эксперт должен проставлять оценки степени важности по 
каждому из вариантов. Результаты анкетирования экспертов приве-
дены в табл.1 . 

Таблица 1 

Сводная 30-балльная экспертная оценка вариантов 

Эксперт Вариант Bi Эксперт 
1 3 I 4 ь I В 7 

1 22 24 30 7 23 21 14 
2 23 20 29 8 24 17 12 
3 24 18 30 9 22 20 13 
4 21 20 30 7 24 18 11 
5 20 17 29 8 22 19 12 
6 22 20 30 9 24 21 11 

Во второй анкете был приведен список экспертов, при этом каж-
дый эксперт должен был оценить компетентность своих коллег по 
10-балльной шкале. Данные взаимооценок шести выбранных для эк-
сперимента экспертов представлены в табл. 2. 

Групповая экспертная оценка может считаться достоверной, если 
ответы экспертов согласованы. Для оценки согласованности мнений 
экспертов был использован критерий согласованности экспертов -
коэффициент ранговой корреляции Спирмена [4]. 

Вычисление коэффициента ранговой корреляции Спирмена 
осуществляется по формуле: 

бЦХу-Х2;У 

р = 1 — — — П> 
п —п 

количество экспертов; 
текущий номер вариантов; 
количество экспертов; 
ранговая оценка первого эксперта J - ro варианта; 
ранговая оценка второго эксперта J - ro варианта. 

где п -
J -

т -

- V 
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Таблица 2 

Взаимная групповая оценка компетентности экспертов 

Эксперт Э1 Э2 ЭЗ 3 4 Э5 Э6 

Э1 5 5 2 5 1 3 
Э2 4 6 5 4 2 5 
ЭЗ 4 5 6 4 4 3 
Э4 6 5 6 3 5 4 
Э5 6 5 6 4 5 3 
Э6 5 5 6 4 4 3 

Средняя оценка 
(коэффициент 
компетентности) Ki 5,0 5.1 5,1 4 3,5 3,5 

Преобразование табл. 3 из балльной системы в ранговую про-
изводится присвоением самой максимальной оценке в баллах в стро-
ке оценок каждого эксперта наивысшего ранга - 1. Затем следую-
щей самой высокой балльной оценке присваивается ранг 2 и т. д. 

Таблица 3 

Ранговые экспертные оценки 

Эксперт Вариант Bi Эксперт 
1 2 3 4 5 6 7 

1 4 2 
2 3 4 
3 2 5 
4 3 4 
5 3 5 
6 3 5 

7 3 5 6 
7 2 5 6 
7 3 4 6 
7 2 5 6 
7 2 4 6 
7 2 4 6 

Оценка согласованности при использовании рангового коэф-
фициента Спирмена предполагает попарные вычисления коэффици-
ентов корреляции между всеми экспертами, что является достаточно 
трудоемким процессом, но при компьютерной обработке этот недо-
статок незаметен. 

Согласованность оценивается попарно - каждый с каждым (1,2; 
1,3; 1,4.. .1,т, затем 2,3; 2,4; . .2 , т и т. д.). Если р = 0 или близок к 
нулю, то гипотеза о тесной связи мнений экспертов не может быть 
принята при уровне доверительной вероятности 0.95. Если р отри-
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цательное, то мнения экспертов противоположны. Если г положитель-
ное, то мнения согласованы и чем выше р, тем больше совпадают 
мнения. Расчетные значения коэффициентов г сводят в матрицу кор-
реляций (табл. 4). 

Таблица 4 

Корреляционная матрица 
согласованности мнений экспертов 

Эксперт Мнение эксперта Эксперт 
1 2 3 4 5 6 

1 
0,9 
0,75 
0,6 
0,56 
1 

0,9 
1 
0,9 
0,9 
0,8 

0,9 

0,75 
0,9 
1 
1 
0,9 
1 

0,6 
0,9 
1 
1 
0,7 
1 

0,56 
0,8 
0,9 
0,7 
1 
1 

1 
0,9 
1 
1 
1 
1 

Анализ матрицы корреляций показывает, что мнения экспер-
тов согласованы и можно без коррективов завершить дальнейшие 
расчеты. 

Следующий этап предусматривает вычисление относительных 
балльных оценок с учетом компетенции экспертов по формуле: 

т 
ZKixXij 

В] = М (2) 
ZKi 

где Ki - коэффициент компетентности i-ro эксперта, вычисленный с 
учетом данных табл. 3, в которую были сведены данные второй анке-
ты. Затем определяются ранги вариантов. 

На следующем этапе по результатам балльных оценок строятся 
так называемые нормированные балльные оценки для определения 
рангов экспортируемых вариантов. Нормированные оценки вариан-
тов представлены в табл. 5. 

По формуле (2) рассчитываются ранги экспортируемых вари-
антов с учетом компетентности экспертов (табл. 6). 

По результатам ранжирования следует сделать выводы о том, 
что процесс обеспечения здоровья людей и «здоровья» автомоби-
лей получил два высших приоритета (1-й и 2-й ранг). Это объясня-
ется тем, что в связи с резким увеличением автопарка в личном 
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Таблица 5 

Нормированные балльные оценки вариантов 

Эксперт Вариант Bi Эксперт 
1 2 I 3 | 4 | 5 | 6 7 

1 0,16 0,170, 21 0,05 0,16 0,15 0,10 
2 0,17 0,150, 22 0,06 0,18 0,13 0,09 
3 0,18 0,130, 22 0,07 0,16 0,15 0,10 
4 0,16 0,150, 23 0,05 0,18 0,14 0,08 
5 0,16 0,130, 23 0,06 0,17 0,15 0,09 
6 0,16 0,150, 22 0,07 0,18 0,15 0,08 

Таблица 6 

Ранги вариантов с учетом компетенции экспертов 

Эксперт Вариант Bi Эксперт 1 1 
1 2 1 3 4 1 5 1 6 I 7 

1 8,6 6,7 1,0 22,9 7,6 9,5 16,2 
2 7,6 10,5 1,9 21,0 6,7 13,3 18,1 
3 6,7 12,4 1,0 21,0 8,6 10,5 17,2 
4 9,5 10,5 1,0 21,9 6,7 12,4 18,1 
5 9,5 12,4 1,0 21,0 7,6 10,5 17,2 
6 7,6 9,5 1,0 20,0 5,7 8,6 18,1 

Сумма 49,6 61,9 6,7 127,7 42,9 64,8 104,8 
В) 8,6 10,8 1,2 22,3 7,5 11,3 18,3 

Ранг 3 4 1 7 2 5 6 

пользовании, причем в своем большинстве это автомобили не новые, 
с низким остаточным техническим ресурсом, резко увеличилось чис-
ло ДТП с тяжелыми последствиями. По этой причине процессу ока-
зания медицинской помощи отводится самый высший приоритет. 
Учитывая, что вопросы организации медицинской помощи имеют свою 
профессиональную и финансовую специфику и их решение регла-
ментируются строгими нормативными и плановыми документами 
Министерства здравоохранения РК, дальнейшее исследование дан-
ных процессов не предусматривается. 

Таким образом, в процессе разработки модели оптимизации 
требований к системе придорожного технического обслуживания и 
ремонта автомобильного транспорта в сервисных объектах, распо-
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ложенных на участках автомобильной дороги Алматы - Усть-Каме-
ногорск (км 14-855) и «Майкапчагай - Семей - Павлодар - гр РФ» 
(км 410-540), мы исходили из следующих гипотетических предпо-
сылок: 

1. В географических и климатических условиях Восточно-Ка-
захстанского и Алматинского региона все неисправности и отказы 
автомобилей можно классифицировать по 3 группам: мелкие (про-
стые), средней сложности и повышенной сложности. 

2. Устранение неисправностей первой группы может быть осу-
ществлено самостоятельно водителем автомобиля. Устранение не-
исправностей второй группы требует некоторого специального обо-
рудования и определенных профессиональных навыков, что можно 
осуществить только в условиях небольшой ремонтной мастерской. 
Третья группа неисправностей и отказов требует специального ре-
монтно-диагностического оборудования и технического персонала 
высокой квалификации, что становится возможным в условиях СТО. 

3. Автомобильный парк следует представить двумя группами -
пассажирским и грузовым транспортом. Пассажирский транспорт 
состоит из автобусов и легковых автомобилей. Грузовой транспорт 
в основном может быть представлен двумя типами автомобилей: 
КамАЗ и Мерседес-Бенц. 

4. Транспортные потоки состоят из международных, междуго-
родных и местных перевозок. В настоящей работе рассматриваются 
только международные и междугородные перевозки и транспорт, осу-
ществляющий данную транспортную работу. 

В связи с тем, что в последние годы произошли серьезные каче-
ственные изменения в структуре парка автомобилей, появились очень 
сложные и дорогостоящие импортные диагностические комплексы, 
требующие специального высококвалифицированного технического 
обслуживания и проблема эффективности его использования, особенно 
в организационной части, приобрела крайне высокую актуальность как 
в практическом, так и научном плане. Данная проблема вышла далеко 
за пределы отдельного региона или предприятия и приобрела госу-
дарственный масштаб. В связи с этим мы считаем, что в Казахстане 
необходимо создать, особенно на наиболее важных и оживленных 
транспортных коридорах, специальные фирмы - «сервис-интеграто-
ры», подобные тем, что в развитых странах осуществляют комплексное 
ТО на оптимальных для заказчика условиях. 

Полный набор возможных моделей интенсивности отказов пред-
ставлен в графической форме. Как видно из рисунка, на долю клас-
сической модели интенсивности отказов приходится очень незначи-
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тельный процент отказов. Это объясняется существенным повыше-
нием надежности автомобилей, особенно импортного производства. 
Отсюда следует, что доминировавшая ранее планово-предупредитель-
ная концепция только повышает интенсивность отказов в начальный 
период после замены узлов (повышение интенсивности отказов в 
период приработки) и, как следствие, повышает эксплуатационные 
расходы. 

Таким образом, важнейший принцип, реализованный в ISO-
2000 - принцип процессного подхода к построению системы управ-
ления предполагает объединение всех имеющихся ресурсов, а именно 
материальных, финансовых, кадровых и информационных - для дос-
тижения поставленной системной цели. 

4 % А 
Сложное механическое 
оборудование 

5 % С 
Типичная структурная 
усталость 

7 % D 
Сложное электромеханическое 
оборудование 

14 % Е 
Электронные компоненты, 
например компьютеры 
или компьютерные сети 

68 % F 

Классическая кривая 
интенсивности отказов Исследования RCM 

Интенсивность отказов сложного оборудования 

154 
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ИНФОРМАЦИЯ 

НТ2007К2087 

БЕТОННЫЕ СМЕСИ НА ОСНОВЕ СЕРЫ И СЕРОАСФАЛЬТА 

Назначение - повышение прочности, коррозионной стойкости 
изделий специального назначния. 

Бетоны на основе серы относятся к бесцементным, обладают 
высокой коррозионной и морозостойкостью при прочности на сжатие 
40-50 МПа, низкой истираемостью и теплопроводностью. 

Этапы разработки 

Состояние защиты 

Вид делового предложения 

Организация-разработчик 

Технологический регламент 
Опытно-промышленный 
образец 
Патент(ы) 
Авторское свидетельство 

Совместное производство 

Акмолинский филиал Казахской 
академии транспорта и коммуни-
каций им. М. Тынышпаева 
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