Методологические вопросы формирования организационной структуры цифровой платформы транспортной отрасли.

Зубаков Г.В.

Кучкаров З.А.

Проценко И.О.

Ключевые слова.

Цифровая экономика (Digital economy), Цифровая платформа (digital platform), цифровая трансформация (Digitalization), цифровая логистика (Digital logistics), цифровая платформа транспортного комплекса (Transport digital platform).

АННОТАЦИЯ
Статья посвящена рассмотрению ряда организационно-методических вопросов создания цифровой платформа транспортного комплекса, касающихся проблем анализа и учета рисков, возникающих при интеграции компетенций для формирования информационно-логистических услуг.  Вопросы, которые исследуются авторами в статье очень актуальны при практическом создании цифровых сервисов транспортной платформы на базе интеграции нескольких технологических продуктов, принадлежащих разным собственникам.  Детализация возможных рисков необходима для их последующего купирования организационной и технологической инфраструктурой цифровой платформы.

Авторами рассматриваются отношения, возникающие между фундаментальными элементами цифровой платформы: базовым продуктом платформы, цифровыми сервисами и процессами их продажи. Анализируются различные категории базового продукта - нематериального актива, без которого не может быть построен комплекс цифровых сервисов в рамках цифровой платформы.  Исследуются зависимости нематериального актива от активов материальных и людей-носителей этого актива, а также  возникающие при этом риски.
Исследование опирается на методологию концептуального анализа проектирования сложных социально-экономических форм и организационных структур, успешно протестированную при создании информационно-логистического центра «Аэроград» в международном аэропорту Шереметьево.
Применение изложенного авторами методического подхода, позволяет минимизировать возникающие при разработке цифровых сервисов риски  с помощью разработки соответствующих договорных форм и технологий, составляющих репозитарий цифровой платформы, а также выбором соответствующих организационно-правовых механизмов создания функциональных компонент транспортной платформы.  Для эффективной практической    интеграции компетенций, дается рекомендация по созданию инновационного центра цифровой платформы в  организационно-правовой форме некоммерческого партнерства.
ABSTRACT
The article is devoted to the consideration of a number of organizational and methodological issues of creating a digital platform for the transport complex, concerning the problems of analysis and accounting for risks that arise when integrating competencies for the formation of information and logistics services.  The questions that the authors explore in this article are very relevant when creating digital services on the transport platform based on the integration of several technological products belonging to different owners.  Detailing possible risks is necessary for their subsequent mitigation by the organizational and technological infrastructure of the digital platform.

The authors consider the relationships that arise between the fundamental elements of the digital platform: the basic product of the platform, digital services and their sales processes. We analyze various categories of the basic product - an intangible asset, without which a complex of digital services cannot be built within the digital platform.  The study examines the dependence of an intangible asset on the assets of tangible and human carriers of this asset, as well as the risks that arise in this case.

The research is based on the methodology of conceptual analysis of designing complex socio-economic forms and organizational structures, which was successfully tested when creating the aerograd information and logistics center at Sheremetyevo international airport.

The use of the methodological approach outlined by the authors allows minimizing the risks that arise during the development of digital services by developing appropriate contractual forms and technologies that make up the digital platform repository, as well as selecting appropriate organizational and legal mechanisms for creating functional components of the transport platform.  For effective practical integration of competencies, a recommendation is given for creating an innovative center of the digital platform in the organizational and legal form of a non-commercial partnership.

Сквозные технологии цифровой экономики, такие как: большие данные, интернет вещей, робототехника, блокчейн, искусственный интеллект, беспилотный транспорт и пр. стремительно меняют сложившийся на транспортно-логистическом рынке технологический уклад. Скорость и непредсказуемость происходящих изменений формируют новые вызовы для адекватной реакции экономики, для появления новых управленческих процессов и механизмов, учитывающих риски цифровой трансформации на транспорте и в логистике.
Многие российские и зарубежные исследования процессов цифровой трансформации отмечают   высокую степень рисков, связанных с созданием новых процессов цифрового управления, реинжинирингом стремительно устаревающих технологий [Всемирный банк, 2018]. Основное внимание уделяется глобальным, стратегическим рискам цифровой трансформации, затрагивающим экономические, социальные и политические системы. Среди основных глобальных угроз цифровой революции   можно выделить изменения в мире труда и капитала, растущий разрыв в благосостоянии и, как следствие, социальное неравенство, потерю рабочих мест и профессий, цифровую стагнацию отраслей и регионов, кибербезопасность. Концентрация доминирующих глобальных цифровых платформ может привести к рискам концентрации ценностей и власти в руках ограниченного круга лиц. Безусловно, анализ и выработка действенных механизмов, защищающих экономическую систему от глобальных рисков Индустрии 4.0 является важнейшей задачей. Но неизбежность отраслевой цифровой трансформации диктует необходимость анализа и учета локальных рисков, связанных с процессами интеграции компетенций при создании, эксплуатации и развитии цифровых сервисов отраслевых цифровых платформ.
Методологический подход к рассмотрению рисков интеграции, базируется на теории концептуального анализа [Кононенко и др., 2008]. Он был успешно реализован в процессах организации цифровых услуг информационно-логистического центра «Аэроград» в международном аэропорту Шереметьево [Зубаков Г.В., Проценко И.О.,  2010]  Будет целесообразно локализовать концептуальные механизмы исследования возможных рисков интеграции, возникающих в процессах построения цифровой платформы транспортного комплекса.
Цифровая платформа транспортного комплекса - это организационно-технологический механизм цифровой трансформации транспортного комплекса Российской Федерации, площадка для создания и реализации государственных и коммерческих цифровых сервисов субъектам логистических цепей поставок.  Цифровая платформа является главным элементом, обеспечивающим формирование единой цифровой среды транспортно-логистических процессов. Единая цифровая среда будет формироваться в процессе   поэтапного внедрения сервисов  платформы в новые управленческие механизмы субъектов транспортного комплекса и государственных органов исполнительной власти, контролирующих и сопровождающих процессы транспортной отрасли Российской Федерации и стран-членов ЕАЭС. Цифровые сервисы платформы создаются с использованием современных механизмов цифровой трансформации, интегрирующих любые имеющиеся на рынке информационные приложения, для достижения требуемого результата. Такой подход позволяет минимизировать временные и финансовые затраты на разработку сервисов платформы для получения нового качества и достижения максимальной эффективности обслуживаемых транспортно-логистических   процессов [Зубаков Г.В., Проценко О.Д., 2019].
Рассмотрим ряд организационно-методических вопросов, касающихся проблем анализа и учета рисков при разработке компонент транспортной цифровой платформы, применительно к транспортно-логистическому рынку, а также при организации технологической интеграции в процессе   создания и эксплуатации цифровой платформы. 
Чрезвычайно важен организационный сегмент интеграции компетенций при создании новых цифровых сервисов платформы. Это, в первую очередь, анализ и учет рисков, возникающих при создании нового сервиса и его реализации соответствующей компонентой цифровой платформы. Для анализа рисков можно применить механизм, разработанный при создании информационно-логистического центра в Шереметьево [Зубаков Г.В., 2013]. При этом будет рассматривается только сам функционал новой структуры, не затрагивая подробно его организационно-правовую форму. Функционал продажи сервиса включает в себя рекламу, маркетинг, проведение необходимых переговоров, заключение договоров и пр.. Функционал создания цифрового сервиса включает в себя выполнение необходимых работ по разработке программных приложений, тарификацию сервиса, реализацию требуемого контроля исполнения обязательств, юридического оформления. Создание цифрового сервиса производится на основе базового продукта, который является важнейшим элементом цифровой платформы. Интеграция компетенций на площадке платформы – это интеграция владельцев базовых продуктов, участвующих в создании, функционировании и развитии нового экономического инструмента. Организационные и социальные конфликты, возникающие в результате интеграции компетенций, комплексирования базовых продуктов, разработке и реализации цифровых сервисов, порождают риски зависимости материальных активов цифровой платформы от ее нематериальных активов: технологий, стандартов, людей - носителей  этих компетенций. 
В условиях жесткой конкуренции цифровой экономики, такое положение может привести к потере нематериального актива и, как следствие, потере элемента цифрового бизнеса платформы. В самом общем случае, нематериальный актив возможно потерять в результате ухода ключевых специалистов, занятых в производстве цифровых сервисов. В целях компенсации возможных рисков для бизнеса цифровой платформы, перспективной может оказаться идея диверсификации нематериального актива, его отчуждения в самостоятельную структуру и реализации на его основе максимально возможного количества цифровых сервисов. Именно такой организационный механизм был успешно применен при создании информационно-логистического центра. Он позволил максимально защитить технологическую структуру центра от социальных и организационных рисков.
В зависимости от видов базового продукта между цифровой платформой и ее клиентами- потребителями цифровых сервисов, могут возникать различные организационно-технологические отношения, определяемые конкретной спецификой договорных форм.   На основе базового продукта может быть построен комплекс цифровых сервисов, позволяющих клиенту платформы реализовать систему управления его основным бизнес-процессом. В качестве примера, возможно привести любое стандартизованное комплексное решение типовых процессов транспортного экспедирования, складской и терминальной обработки, агентской и субагентской деятельности организации перевозки и пр. Такое  комплексное решение, отчужденное от основной системы управления клиента, может быть результатом собственной уникальной разработки. Использование цифровой платформой современных облачных технологий позволяет развернуть на клиентских бизнес-процессах действенную систему цифрового управления без размещения у него всего программно-аппаратного комплекса. Цифровые сервисы, обеспечивающие работу системы, размещаются на ресурсах цифровой платформы. Практика показывает, что часто такой механизм реализации комплексного управления сложными бизнес-процессами, требующий интеграцию многих существующих информационных ресурсов и приложений, оказывается единственно возможной альтернативой. У клиента платформы появляется система, которой раньше не было, трансформируются новые бизнес-процессы, которые завязаны на информационные ресурсы цифровой платформы, создаются новые потоки данных, которые хранятся на этих ресурсах, к которым менеджеры клиента имеют доступ. Мы можем говорить, что в рамках базового продукта цифровой платформы реализуется комплекс цифровых сервисов, связанный с аутсорсингом функционирования и поддержания создаваемой у клиента цифровой платформы новой системы управления. Аутсорсинг не отменяет ключевых процедур, которые включает в себя базовый продукт. Например, при аутсорсинге все равно производится обследование, настройка параметров, обучение, внедрение новых бизнес-процессов и пр. действия, характерные для создания системы. В этом случае, для организации работ по разработке необходимых приложений, поддержанию функционирования и развития цифровых сервисов платформы между цифровой платформой и ее клиентами возникают правоотношения подряда или лицензии, правоотношения на основе договора возмездного оказания услуг.
В ряде случаев, в качестве базового продукта цифровой платформы может быть реализован законченный действующий технологический процесс. Информационные выходы этого процесса могут быть переданы клиенту либо напрямую, либо с помощью дополнительной информационной обработки. Например, такой тип информационного базового продукта характерен для использования потребителями сервисов систем резервирования и продажи емкостей перевозчика. Новые информационные потоки клиенты цифровой платформы могут использовать для повышения эффективности работы имеющихся у них систем управления.  Однако, привязывая свои бизнес-процессы к покупаемым информационным входам, потребитель, который использует такую информацию, попадает в зависимость от цифровой платформы и ее базового продукта.   В этом случае, надежность работы цифрового сервиса и гарантия получения клиентом достоверной и авторизованной информации, становятся основными элементами заключаемых договоров.  В случае с информационным базовым продуктом между цифровой платформой и ее клиентом возникают правоотношения на основе возмездного оказания информационных цифровых сервисов. 
Реализация цифровых сервисов, созданных на основе функционале первого типа базовых продуктов, может создать условия  для использования  клиентом цифровых сервисов  информационных базовых продуктов второго типа.  Особенно эффективным использование таких сервисов цифровой платформы становится при организации работ по аутсорсингу   поддержания и функционирования созданной у клиента новой управленческой системы [Зубаков Г.В., 2013].
Используя для компенсации возможных организационных, социальных и технологических рисков, возникающих в процессе интеграции компетенций при разработке цифровых сервисов транспортной цифровой платформой отчуждение нематериальных активов платформы в отдельную структуру развития цифровых сервисов, является перспективным механизмом новой экономики. Такая трактовка интеграции компетенций позволит максимально защитить бизнес - процессы цифровой платформы и ее материальные активы, обеспечив их легализацию и капитализацию. Отдельное внимание следует уделить разработке правильной организационно-правовой формы такой структуры интеграции компетенций.
При исследовании обобщенной структуры типовой цифровой платформы целесообразно выделить ее три основные компоненты: эксплуатационный центр, центр продаж и инновационный центр. Эксплуатационный центр создается для организации поддержания процессов реализации цифровых сервисов. Работа центра продаж обеспечивает процессы функционирования цифровой платформы, как коммерческой структуры. Развитие бизнеса цифровой платформы возможно осуществлять в сторону развития структуры бизнеса, в нашем случае транспортного и транспортно-логистического, предполагающего создание соответствующей экосистемы.  Развитие возможно в направлении омниакальности, предполагающей расширение функционала услуг каждому конкретному клиенту. Конечная цель развития – построение цифровой платформы, как драйвера экосистемы, интегрирующего существующие цифровые платформы и поддерживать поток инноваций [Вайл П., 2019]. По этой причине, важнейшей компонентой цифровой платформы, обеспечивающей ее развитие, является инновационный центр. Практика показывает, что уже на старте работ при создании цифровой платформы целесообразно определить функциональные роли участников ее проектирования).  Безусловна роль учредителя цифровой платформы. От видения этой роли, напрямую зависит организационно-правовая форма цифрового агрегатора. Коммерциализация работы цифровой платформы определяет роли возможных инвесторов цифровых сервисов и роли владельцев базовых продуктов, которые, в общем случае, могут совмещаться. Важно уже на старте учесть роли партнеров цифровой платформы, выполняющих функции развития цифровых сервисов, поддержания их работы, например, на условиях аутсорсинга, роли дистрибуторов этих сервисов. Очень важна роль оператора цифровой платформы. Та или иная партнерская компания может выступать в различных ролях по отношению к цифровой платформе. Оператор цифровой платформы, как хозяйствующий субъект, может сочетать в себе несколько функций системы цифровой платформы. Оператор,  в общем случае, может быть чисто центром продаж, он может сочетать в себе функции продаж одних цифровых сервисов и функции поддержания базовых продуктов для других сервисов, он может обеспечивать функцию развития цифровой платформы. Анализ пилотных реализаций цифровой платформы показывает [Зубаков Г.В., Проценко О.Д., 2019], что организационно-правовая форма оператора цифровой платформы может накладывать существенные ограничения на функционал его работы. Например, реализация в качестве роли оператора государственной структуры, оказывает существенные ограничения на функционал продаж сервисов, функционал интеграции и развития. Существенными становятся конкурсные и антимонопольные ограничения. Такой вариант возник, например, при создании цифровой платформы транспортного комплекса Министерством транспорта РФ. В дальнейшем, будем рассматривать в качестве партнеров цифровой платформы чисто коммерческие структуры.  Для более детального анализа организационной модели транспортной цифровой платформы целесообразно отдельно рассмотреть реализацию цифрового сервиса и собственно функционирование цифровой платформы, как механизма осуществления продаж этого цифрового сервиса. Аналогично, можно проанализировать и функционалы поддержания и развития.   Необходимо выделить точки привлечения инвестиций в процессы создания базового продукта, создания сервиса и создания собственно сети продаж цифровых сервисов. Целесообразно уделить внимание детализации отношения оператора цифровой платформы с субъектами окружения цифровой платформы, обусловленные исключительно ролью субъекта и функциональностью элемента организационной системы цифровой платформы.
Самый общий случай предполагает наличие 15 системных функций, которые должны быть реализованы функциональными модулями цифровой платформы [Зубаков Г.В., 2013]. (Рис.1)
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Рис. 1. Классификация функциональных модулей транспортной цифровой платформы.

Исходя из вышеизложенного, возможно конкретизировать определение транспортной цифровой платформы.  Организационно, цифровая платформа транспортного комплекса – это драйвер экосистемы, совокупность модулей, относящихся к разным объектам бизнеса, объединенная в рамках организационно-правовой формы и образующая отдельный хозяйствующий субъект. Такое понимание сути цифровой платформы полностью соответствует современным тенденциям развития цифровой экономики [Всемирный банк, 2018].
Как показывает опыт создания информационно-логистического центра, в случае практической интеграции компетенций при создании и эксплуатации цифровых сервисов в организационных модулях цифровой платформы могут возникать различные системные зависимости. В целях возможного учета возникающих рисков и своевременной организации их купирования целесообразно обобщенно рассмотреть ряд наиболее часто встречающихся вариантов. Самый распространенный вариант интеграции базовых продуктов - вариант, когда информационные входы или выходы процессов одного интегрируемого продукта являются, соответственно, выходами и входами процессов другого продута. Соответственно, разные продукты принадлежат разным партнерским компаниям. Данный тип зависимости возникает при монополии поставщика или потребителя базового продукта или услуги. Детализация зависимости в этом случае может рассматриваться как детализация монополизации рынка поставщиком или потребителем, соответственно.  В практической работе структурных подразделений цифровой платформы, полезно проводить более детальную конкретизацию возникающих рисков системной зависимости, детализируя их на риски зависимости по нагрузке, по поддержанию, по функционированию, по развитию. Например, при нагрузочной зависимости, технологические процессы продукта одной интегрируемой компании могут сильно зависеть от прекращения подачи информации или сервисов продукта другой компании, что приведет к нарушениям в интегральных сервисах цифровой платформы. Важным для цифровой платформы является учет системной зависимости по поддержанию.  Такого рода зависимость может возникнуть при аутсорсинге транспортной платформой базовых продуктов и аутсорсинге ее системообразующих сервисов.  Например, при ликвидации одной из интегрируемых компаний, либо при разрыве с ней отношений цифровой платформы, другая интегрируемая компания может столкнуться с постепенной деградацией своего продукта и своих ресурсов по причине не проведения необходимых работ.  Для купирования возможных угроз оператор цифровой платформы может детализировать процесс поддержания, определив от какого конкретно ресурса поддержания может возникнуть та или иная угроза, своевременно предусмотрев резервирование этого ресурса, или соответствующие договорные санкции.  Очень важно учитывать детализацию рисков, связанных с развитием интегрируемых компетенций. Как уже подчеркивалось, развитие платформы возможно как в сторону расширения сервисов детализации базовых транспортно-логистических процессов, так и в сторону омниакальности, предполагающей расширение сервисов каждому клиенту платформы [Вайл П., 2019]. И в том, и в другом случае может возникнуть угроза потери возможности адаптировать свой продукт под изменяющиеся требования внешней среды. Невозможность развития означает, что жизненный цикл всего цифрового сервиса платформы и, как следствие, бизнес-процесса клиента, потребителя этого сервиса, завершается вместе с жизненным циклом продукта. Оператор платформы должен своевременно взаимодействовать с инновационным центром для минимизации этих рисков. Аналогично, в цифровой платформе должны учитываться риски зависимости функционирования. В случае прекращения работы ресурса одного из базовых продуктов одной из интегрируемых в производстве цифрового сервиса компаний, возможны нарушения работы интегрального цифрового сервиса. Партнерские договора цифровой платформы должны учитывать эти аспекты и возможные риски. 
В качестве примера, можно рассмотреть зависимость, в которую часто попадают приобретатели импортного базового продукта: зависимость всегда остается, так как лицензии, версии, запасные части поставляет производитель.   Это очень распространенный вид зависимости. Декомпозируя зависимости поддержания на работу отдельных продуктов и ресурсов, важно учитывать возможные риски нарушения работы отдельных компонент отдельного ресурса и угрозы интегральному сервису платформы. 
Исследования в области концептуального проектирования социально-экономических форм и организационных структур, проводимые рядом ученых [Кононенко и др., 2008], показывают настоятельную необходимость дальнейшего углубленного анализа новых формаций цифровой экономики. Так, при организации интеграции компетенций в структуре работы цифровой платформы целесообразно учитывать такие категории зависимостей, как аспектная зависимость и управленческая зависимость.  Аспектную зависимость возможно декомпозировать на финансовую зависимость, силовую зависимость, зависимость по активам и зависимость по торговой марке.  В данном случае под финансовой и силовой зависимостью понимается зависимость защиты от внешних угроз в финансовом аспекте и аспекте служб безопасности. Зависимость по торговой марке предусматривает учет рисков невозможности продвижения продукта в случае прекращения действия лицензии или запрета продвижения торговой марки. Не менее важно рассмотрение и учет возможных рисков в работе цифровой платформы, связанных с такими категориями управленческой зависимости, как личностная зависимость, организационная зависимость и юридическая зависимость. В случае личностной зависимости необходимо учитывать тот факт, что ключевой персонал одной из интегрируемых компаний может управляться руководством другой компании. Аналогично должны пониматься и риски потери организационного управления интегрируемыми компаниями. 
Можно кратко остановится на анализе организационно-правовой формы главной структуры транспортной цифровой платформы – инновационного центра. Центр отвечает за развитие бизнеса цифровой платформы, за интеграцию компетенций платформы, за концентрацию нематериального актива, составляющего базовый продукт всей системы компонент цифрового агрегатора. Центр, зависящий от оператора платформы, помимо защиты нематериального актива, выполняет еще одну важнейшую функцию: нейтральность работы цифровой платформы не только к клиентской среде агрегатора, но и к среде партнеров цифровой платформы – владельцев базовых продуктов. По этой причине, рекомендованной организационно - правовой формой создания инновационного центра цифровой платформы может быть некоммерческое партнерство.  Эта форма является  одной из самых защищенных от угрозы юридического поглощения. Механизм расширения числа партнеров полностью под контролем всех партнеров, а выход партнера не влечет раздела имущества или перехода прав собственности к другому лицу. Некоммерческое партнерство  не предусматривает понятия доли в собственности и не устанавливает прав партнеров в зависимости от размера их долей. Интеграция компетенций наилучшим образом может быть организована в такой организационно-правовой форме. В качестве примера, возможно привести НП «Цифровой транспорт и логистика» Министерства Транспорта РФ или более ранний вариант НП «Инновационный логистический центр» в системе информационно-логистического центра «Аэроград». Подробные юридические механизмы функционирования цифровых платформ в целом, как структур, представляющих на рынке абсолютно новый тип компаний – цифровых агрегаторов заслуживают отдельного детального рассмотрения.
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