
一周财经言论

爱奇艺龚宇：

该砸钱的时候千

万别手软

“爱奇艺比别人晚了四五
年的时间成长起来，现在都已
经超过其他行业的竞争对手，

因为我有一个重要的原因，
砸钱，该砸钱的时候千万
别手软。”

——— 爱奇艺首席执
行官龚宇说，在做第一个
企业的时候，我觉得我太

抠了，没舍得投钱，我能力
强的时候我一个人顶两个人

可以，顶三个人可以，发现竞争
对手是我10倍的时候，完了，我
已经认输了，再投钱来不及了。

“我想我们跟传统行业一
样，在互联网之前，我们的对象
是层层中介机构，比如基金面
对银行、券商，如酒业面对批发
商、超市、百货公司。互联网的
价值就是吸引客户、留住客户。
借助余额宝，天弘基金也一下
成为了全行业的第一名，用户
数有1亿多。证券行业经过17年
的发展，沪深两市所有的账户
才1亿，可见互联网带来的变
化。”

——— 南方基金首席市场执
行官朱运东说，互联网能将全
国各地的客户都覆盖到，可以
说是360度无死角。

“我认为今天的创业环境
比我们20年前好一百倍不止，
可能有一万倍。我们那个时候
没人给你掏钱，融资是很困难
的。今天我们都在讲要投资90

后，孵化器和天使投资人的兴
起，还有各级政府对创新的重
视，都鼓励他们投资年轻人，30

岁以下的年轻人。”
——— 作为中国IT行业最早

的一批创业者和天使投资人，
雷军对于目前的创业环境发表
了自己的看法。

“在2011年早些时候，移动
电商仍然处在一个婴儿期，当时
没有人知道，以手机作为客户端
的零售会发展成什么样。当年年
底，我们从移动平台上所得的零
售就占到了总零售的20%，我相
信未来会达到50%，也许更远
的未来会成为一个主导。”

——— 1号店董事长兼联合
创始人于刚认为，以移动终端
为平台的这种电商，在这么小
的一个屏幕上，当时我们甚至
觉得大家都不会接受的，但尝
试之后却收获很大。

本报记者 张頔 整理

本书由徐小平、何伯全等
六位经验丰富的业界大佬，从

《创业家》五年来跟踪的数千个
创业案例中，精心挑选而来。21

个最具代表性的失败案例，每
个案例都代表了一种最常见的
失败规律，也基本上覆盖了当
下中国创业浪潮中，最容易遭
遇的创业陷阱。
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降速里的信号

“时速350公里的高铁是什么感觉？想
想，如果将车体虚化，在空中距离1 . 5米的
高度，以每秒钟100米的速度飘行……”

这是2010年12月，ＣＲＨ３８０Ａ试运行
时，时任铁道部副总工程师兼运输局局
长张曙光向记者描述坐高铁能享受到的

“神仙”般感觉。
当年10月，南车研制的CRH380A动

车在京沪高铁实验中创下了486 . 1公里的
世界高铁运营试验的极速体验。

当时，时任铁道部部长刘志军在驾
驶室亲自督阵，要求驾驶员冲到极限速
度并长期保持。陪同的外方工程师心惊
肉跳，高呼减速，而刘志军面不改色。

“开，老子一个部长都不怕，你怕什
么。”这是网传刘志军在现场说的话。

在高速发展的中国，“效率”成为高
铁最有力的注脚。

“7·23高铁事故后，我们把运行速度
降慢了一些，目前最高时速486 . 1公里的高
铁列车，从原先的300公里以上的时速，降
低到了200多公里的时速。”南车四方副总
工程师邓小军对本报记者说，走还没有完
全学会，跑起来一定摔跤。7·23这起事故让
他深切体会到，中国高铁在快速追赶的步
伐中，追求安全比追求速度更重要，这是
不可逾越的底线，无论什么原因和理由。

一直在超车道上行驶的中国高铁开
始减速。事关国家面子，上上下下非常敏
感。“这是安全性在中国受到重视的最重
要的信号。”就在国内媒体对高铁降速一
片质疑时，国外舆论对此却是反应积极，
英国《金融时报》东京分社社长王明撰文
指出，“这传递出一种以更慎重态度对待
高铁的信号。糅合各家技术、试验信号和
管理系统，以及建设高质量基础设施，是
需要时间的。在国内取得良好的记录，是
将来在海外获得成功的最佳基础。中国
高速列车行业应避免欲速则不达。”

质量工程师一天跑10公里

事故发生后，南车把出事的车厢拉
回来，再解体，对所有部件一一分析。这
些损毁的车厢，是最宝贵的“教材”。

“中国的高铁技术不会因为某一次
事故停止发展。”郑昌泓对本报记者说，
高速铁路发生事故各国都出现过，虽然
这次事故和动车质量没有什么关系，但
给了南车很多警示，在控制系统和管理
方面有很多需要调整的地方。

对列车质量的高度重视，从南车四
方的机构设置上可见一斑。

整个南车四方员工总数7700多名，负责
研发的技术中心不到500人，而确保每辆列
车质量的质量管理部人数超过500人，这个
数字几乎赶上一个中型企业的总员工数。

在这个庞大的部门中，像李彦林这
样的“质量工程师”占了大多数。“质量工
程师必须既懂管理又懂技术，两者缺一
不可。”李彦林说，南车四方的新晋员工
必须在生产一线工作6-12个月，充分熟悉
列车的各个零部件、生产工序、流程后，
才有资格加入质量工程师队伍。

这500多人按职责分为几类，80-100人
为策划人员，大部分是大学生，负责指挥施
工人员怎么干，确定检查内容和频度，就像

一个转向架过来，按规定看对角线、平整
度、对称度、孔的间距；还有100多人搞无损
探伤，这一环节尤其重要，一旦出现漏检后
果不堪设想；另外还有200多人的专业质检
队伍，检测过程涵盖供货商、生产设备、工
艺流程、成品出厂等环节。

在拥有车体、总组装等40余条生产流
水线这样的“巨无霸”公司里，可以想象，高
铁单节车厢有多长，南车四方的车间就有
多大，而李彦林的大量工作是到一线检测，
从这个工序到那个工序，发现问题再回来
开会解决，一天来来回回得跑10公里。

现在自动化检测设备那么发达，为什么
还要人工跑来跑去？事实上并非如此。就一
些产品特性来看，许多零部件没有达到自动
化管控水平，同时受制于整个工业链上的水
平，一部分工程师还要在供货商的生产线上
管控，只有管好过程才能管控结果。

每一位质量工程师都要有一双“透视
眼”，“就像墙上出现了窟窿，老百姓拿泥一
糊就行了，而我们必须分析背后原因，而且
一定要从根源上解决，否则将来会出大问
题。”李彦林说，比如焊接，光看焊缝没用，
必须看生产过程，包括电流电压、气体保护
流量、焊丝用得对不对等指标，一旦形成产
品了，就分辨不出用什么焊丝了。

从骨子里形成惯性

今年4月，时速250公里动车组第17列调
试试验时，质量部人员听到该车一转向架
疑似有漏风声，进一步检查发现，转向架空
气弹簧支撑梁管座焊缝表面有一个微小气
孔，用肥皂水检查发现气孔处轻微漏风。

转向架对动车来说相当于汽车底盘，这
种微小气孔造成的影响就是一个螺栓特性
指挥不灵。当时总装部急等这个架子用，急
得不行，一旦拖延整个生产计划就完不成。
领导严肃地问李彦林，修复要多大成本？

“修复问题不大，就是需要时间。”李
彦林说。

“返工吧，我们宁可被考核、被批评。”领
导说。就这样，尽管当时生产任务异常紧急，
但质量部还是决定返工，连夜加班焊修，做
保压试验，直到第二天早上10点才交付。

“这样的返工肯定影响生产计划考
核，我们没到100%，但转向架交出去后我
们心里放心，等出了问题再弥补，后果可
想而知。”李彦林说，“全员质量管理”每家
企业都在喊，但真正落实到位必须有极大
魄力。一旦质量管理和交付计划冲突了、
和钱冲突了，一般企业往往就把质量踩
在脚底下。而高铁这样的高端制造业，
质量问题容不得半点疏忽，绝对是要

“一票否决”的。每个造动车的人骨子里
要形成一种惯性，习惯于从粗放型生产
向精细化生产转变，树立一种专业精神。

今年5月，时速250公里高寒防风沙动
车组在整列编组通电后，质量工程师发
现客室顶板表面喷漆不均、有色差现象，
这种情况不通电难以发现。这类动车组
是试制车辆，并非运营商品车辆，而且出
厂试验任务急，这种色差缺陷并不影响
车辆性能，完全可以忽略。

但最终，为确保整车商品化程度，公
司决定将整列顶板更换。这种情况属于
重大返工。同时，为避免类似事情发生，
在车辆编组前单车细检工序中，又增加
了车辆通电照明这一程序，以防止色差。

必须严防死守

高速列车整车包括4万多个零部件，
涉及机械、冶金、电子、化工等多个行业，
整个产业链涉及多达500余家。如此庞大
的供应商队伍若有一家搞点小动作，整个
列车的运行安全便遭遇重大挑战，对供应
商的质量管理是一个绕不开的课题。

要成为南车四方的供应商有多难？
南车设置的一个多达1000分的质量评价
手册，这是供应商必须迈过的门槛。

这1000分仅仅是对供货商的前期评
价，涵盖了人员能力、产地、财务状况、供
应商管理水平、产品制造过程、工艺水
平、实物质量等九大方面，要命的是其中
包含很多否决项，就是说其他方面得分
再高，可能一个指标不合格就全部作废。

“比如A类零部件，即影响车辆整体
安全的关键部件，打分要求低于80分免
谈，这仅仅是第一关。”李彦林说，第一次
供货，技术专家、质量工程师要对整个产
品过程进行认可。进一个产品要做3次评
估，如果不稳定还有专项检查；你原先不
供这个产品，现在供了，程序必须全部走
一遍；如果原先供螺钉的，现在供螺母，
对不起，还要从头重新做一遍。“我们不
怕折腾，就是要告诉对方，要想给南车供
货，就老老实实干好，别心存侥幸。”

每次评估供货商，南车四方要去4-6

人，持续两到三天。沈阳一家意向企业，
光综合评估就做了3次，另外一项评估2

次，监督审核2次。南车四方累计去过15个
工作人员，检测项目300多项，多的时候要
提50-60项问题，当场出初步结果。

“没有人愿把伤疤露给你，必须严防
死守。”李彦林说，现在南车四方正策划
把供应商的数据进行信息化管控，几十
个质量工程师在产品进厂前对现场评
估，实验过程等管控，“就像买水果，摆出
来的都是好苹果，我们会看摊主买的什
么肥料、用的种子、是否按规则浇水，结
果是放心的，那么最后果园里的苹果是
可以买的。”

本报记者 马绍栋 姜宁

中中国国高高铁铁
如如何何迈迈过过了了““77··2233””这这道道坎坎
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南车四方的“巨无霸”车间，等待总装的高铁列车。 本报记者 马绍栋 摄

作者：《创业家》杂志5
年精选案例集

在“7·23”动车追尾事
故之前，中国高铁一直演
绎着日德等国家都无法想
象的神话，尤其是列车时
速。

京沪高铁这个“新手”
试运行时，6分钟内时速飙
至302公里，这让日本人为
之惊叹，“日本从200公里
跑到300公里用了50年，这
里只需要5年。”

在高速发展的中国，
“效率”成为高铁最有力的
注脚。“7·23”事故之后，中
国高铁开始谨慎对待“效
率”这个词。如何迈过3年前
的这道门槛儿？在中国企业
冲刺高端制造业的过程中，
消除浮躁，秉持真正的专业
精神，这是必须学会的一
课，也是中国制造从骨子里
必须注入的灵魂。
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