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谁“绑架”了陈春花与华为

神坛上的问界，小康股份能否摆脱对华为的依赖？

沸沸扬扬的陈春花与华为事件终于迎
来了双方的回应。7月 6日，华为发布辟谣
声明“华为与陈春花教授无任何关系”。之
后，陈春花也在第一时间做出澄清，表明并
无“蹭热度”的意思。长期以来，围绕知名企
业的谣诼纷纭，在这场闹剧背后，究竟谁在
浑水摸鱼？

故事的溯源
卷入舆论旋涡的陈春花并非无名之

辈。公开资料显示，她现任北京大学国家发
展研究院BiMBA商学院院长、北京大学王宽
诚讲席教授、知室联合创始人、新华都商学
院理事会理事长、华南理工大学工商管理学
院教授博士生导师、新加坡国立大学商学院
客座教授等多个重要职务。

从陈春花的履历来看，工商管理是她求
学、工作历程中的重要内容。事实上，她在
这方面也著作颇丰，部分著作受收到读者好
评。北京商报记者搜索豆瓣等平台看到，陈
春花著作《管理的常识》评分8.4、《我读管理
经典》评分8.0、《经营的本质》评分7.8。

实际上，华为与陈春花的纠葛，可以追
溯到数年前。2017年1月17日，陈春花在其
微信公众号“春暖花开”上发文，记录了2016
年底田涛、陈春花、姚洋等人与任正非见面
交流的情况，文章提及任正非提前等候大
家、转场时任正非驾车送大家，称被感动。

同年，某自媒体账号将上述内容演绎夸
大，发文《她的商界影响力媲美孙亚芳，远超
孟晚舟，任正非亲自为她开车》，文末还显示

赠送陈春花《经营的本质》和《管理的本质》
详细笔记。后又被自媒体进一步演绎夸大，
诸如“华为军师陈春花”“华为海军司令陈春
花”“任正非不顾华为高管的反对，坚持自己
驾车接北大女教授陈春花”“任正非亲自开
车接陈春花，却遭对方直言：你的企业马上
面临亏损”等，类似信息已发现 1万多篇，还
在被反复炒作。

然而谣言并不会到此为止。随着炒作
进一步升级，陈春花与华为的“捆绑”越来越
紧，网络上相继出现了“陈春花是华为第二
大脑”“陈春花是华为幕后军师”“任正非聘
请陈春花当顾问”“任正非听得热泪盈眶，他
把每句话详细记录在册并奉为珍宝，按照陈
春花的建议，大刀阔斧进行一系列整改”“听
了陈春花 3点建议，任正非放下身段向离职
员工道歉”“72岁的任正非请来一位北大女
教授为17万员工演讲”等内容。

双方的回应
华为在向北京商报记者提供的辟谣声

明中表示：“近期网络上有 1万多篇夸大、演
绎陈春花教授对华为的解读、评论，反复炒
作，基本为不实信息，我们收到不少问询，所
以正式声明：‘华为与陈春花教授无任何关
系。’”

在华为声明发布后，陈春花也做出强势
回应：“近期网络上有逾万篇夸大、演绎我对
华为的解读、评论，基本为不实信息。正式
声明：1、这些文章不是我写的。2、华为仅为

我的学术研究案例之一。3、我将聘请律师
就此类侵权行为追究责任。”

从措辞方面来看，陈春花的回应与华为
方面的声明较为接近，陈春花教与华为均称
网传的逾万篇相关文章基本为不实信息，华
为方面向北京商报记者提供的声明中还提
到，“华为不了解她，她也不可能了解华
为”。陈春花则表示，“华为仅为我的学术研
究案例之一”。

从评论来看，网络用户也并非一边倒，
表达疑虑的言论获得了更多的关注和点
赞。北京商报记者浏览微博、知乎等平台上
发现，有网友写到“这波操作真服了，两者根
本没关系”“我错过了什么，等一个官方信
息”等评论。

那么未来双方对此是否还有进一步的
沟通可能？华为方面表示以辟谣声明为
准。北京商报记者则在陈春花的知乎账号
上留言采访，但截至发稿未获回复。

谁在浑水摸鱼
一番喧嚣扰攘过后，究竟是谁受害，谁

又在获利？业内人士认为，此次炒作对华为
和陈春花都造成了伤害，而躲在背后炒作的
某些自媒体、培训机构却能够浑水摸鱼。

超11万粉丝的微博大V牛华勇评论称，
炒作的始作俑者可能是社会上搞培训班的
机构，借着陈春花的名字炒作，忽悠不明真
相的企业家报班，“陈春花老师都不一定知
道”。

有着887万粉丝的大V锅盖头司令则认

为，这场纠纷的主要原因，是许多自媒体不
负责任地演绎夸大，流传越来越广，导致当
事人不得不出面回应。

产业观察家洪仕斌对北京商报记者直
言，华为和陈春花都分别在企业、经济学界
是标杆，本身已经极具知名度，不会有哪一
方主动“蹭热度”或者“碰瓷”，或者说双方都
是被“碰瓷”的受害者。选择上华为和陈春
花，也是造谣者的心机所在，因为双方在现
实中不可能没有交集，这就给了谣言发挥的
空间，将普通的交往或者常规的合作上升到
一种亲密无间的关系，以此来引人关注。

另有业内观点指出，网络上的相关谣言
实际上十分低劣、粗制滥造，比如听了陈春
花 3条建议，华为便会有什么大动作等。一
家成规模的企业，其决策往往慎之又慎，需
要考虑到多方的协同合作，即便是管理者也
不能随心所欲、任意妄为。这些谣言的特点
就是把一个复杂问题简单化、戏剧化，一方
面迎合了网络传播浅显、碎片化的趋势；另
一方面，若有人以此构造骗局，这也是筛选
对象的手段。

洪仕斌还谈到，知名企业和人物，难免
被别有用心的人“蹭热度”，这次事件是以吹
捧为主，实际上，许多时候双方互怼也能哗
众取宠，博人关注。其实在遇到这样的问题
时，企业或个人并不需要急于回应，正所谓
见怪不怪，其怪自败，做好自己的事业，谣言
多次“碰瓷”无果，自会烟消云散。

问界M7发布 2小时订单破万，问界M5
在 6月订单破万，从问界交付第一台车起，4
个月时间累计交付达2万台……这是小康股
份（以下简称“小康”）给投资者交出的半年

“造车成绩单”。
然而，就在问界M7发布的第二天（7月5

日），小康的股价从早盘的暴涨7个点到收盘
时大跌5个点。虽然没有从涨停到跌停的夸
张走势，但从单日超 12个点的最大跌幅看，
二级市场对问界M7的到来似乎并不买账。

5月 11日，「子弹财观」曾发表《小康股
份：一个三线车企的豪赌》，认为小康是华为

“千金买马骨”故事中的幸运儿。同时，我们
也认为“华为今天能帮小康造车，明天就能
帮长安、长城、吉利等品牌造车。小康目前
有的鸿蒙座舱和电驱系统，日后其他品牌也
都会有，但其他品牌的影响力和渠道网点优
势，则是小康的硬伤。”

万万没想到的是，就在这不到一个月时
间里，至少有五家车企“抱紧”了华为的大
腿，并在可确定的下半年里，至少有五款在
售车型将会采用华为的“造车”技术。若再
加上没有华为参与的造车新势力以及传统
汽车厂商的加速转型，小康造车的前景更是
让人深表怀疑。

1、从“一枝独秀”到“四面开花”
对于小康此前敢为人先的造车勇气，业

内外人士多数表示赞许，不过，倘若小康被
当前的骄人销量所迷惑，以至于忽略了自身
的不足，从而成为推动行业发展的“垫脚
石”，那未免太遗憾。尤其是当前小康的重
要合作伙伴——华为已陆续和小康的友商
们展开合作，颇有“一鱼多吃”之感。

6月 14日，媒体报道称，华为智选车在
除金康新能源之外，已经相继与奇瑞、江淮
和极狐等品牌敲定智选车的业务合作。

6月 20日，北汽蓝谷副总经理樊京涛在
业绩会上就关于北汽是否会进入华为渠道
的事宜表示，北汽与华为的合作一直在积极
推进中，但由于涉及保密协议，暂时不能做
具体的披露。

6月 24日，北汽首款搭载鸿蒙车机系统
的SUV车型——北汽魔方正式开启预售，这
款采用了与极狐和问界同型号麒麟990A车
规级芯片的燃油车售价才10万出头。

6月25日，长安、华为、宁德时代走到了
一起，全国首款基于“CHN平台”打造的智能
高端电动车阿维塔11正式亮相，并将上市时
间确定在了8月8日。

7月4日，小康联合华为第三款车型，豪
华智慧大型电动 SUV问界M7正式发布，发
布会上余承东承诺将在8月开始交付。

从已确定的消息来看，在可预见的2022
年下半年里，拥有华为“血统”且在售的车型

将达5款以上。
从产品布局上看，将覆盖有高端轿车极

狐阿尔法S、紧凑型SUV北汽魔方、中型SUV
问界M5、大型 SUV问界M7和阿维塔 11，以
及后续即将发布的问界纯电版等车型。从
动力类别上看，将覆盖有燃油车、增程式、纯
电版车型。从价格分布上看，将覆盖有10到
40万低、中、高端车型。

从一枝独秀到四面开花，华为助力车企
造车已经取得了相当不错的成效。

可在这场造车混战中和华为深度捆绑
在一起的小康呢？虽说在 2022年下半年的
市场争夺中，小康将拥有M5和M7两款主力
量产车型，但显然已经不再是上半年的“舍
我其谁”了。且不说小康会不会受到奇瑞和
江淮的“步步紧逼”，光北汽极狐和长安阿维
塔的两款高端车型都可能会让小康的问界
感受到压力。

这就是我们所担忧的——过度依赖华
为的小康，被市场捧上了“神坛”，而忽略了
自身的竞争能力和比较优势。

当然，这些还仅仅只是小康所面临的
“华为系”造车压力。

6月15日，蔚来首款大中型纯电SUV车
型ES7正式亮相。至此，蔚来的产品已经覆
盖有中型、大型和轿跑的 SUV车型，以及两
款小轿车，成为造车新势力中车型选择最多
的品牌。同时，蔚来5月销售数据显示，截至
2022年 5月 31日，蔚来的累计交付达到了
204936辆，成为造车新势力中首个交付超20
万的车企。

此外，理想推出第二款车型“理想 L9
MAX”，号称“500 万以内最好用的家用
SUV”，最终定价在 45.98万元；再结合月初
发布的东风岚图梦想家，比亚迪腾势
D9……自主品牌智能新能源已经填补了 50
万元以下所有你能想象得到的空缺市场。

尤其从蔚来汽车的布局和销量来看，造
车新势力已经从单一的爆款车型和精准的
用户抓取，进入到了全方位的整体布局。新
晋的汽车品牌也从“非我不可”的差异化打
法进入到了“同台竞争”的全面搏杀，市场竞
争进一步加剧。

但对于小康而言，自身的比较优势在哪
里？差异化与后续动能又在何处？截至发
稿前，「子弹财观」仍未得到小康相应的答
复。

2、高歌猛进还是及时止损？
在2022年的这场新能源汽车大混战中，

小康凭借一款问界M5车型以一匹“黑马”姿
态连续数月跻身汽车销量榜单，也成为了华
为“千金买马骨”的教科书式成功案例。

于华为而言，助力车企的造车策略已经
小有成效。于小康而言，持续亏损的经营现

状和过度依赖华为的技术支持，再结合小康
的品牌形象和销售渠道的短板，让人对其长
远发展深感忧虑。

「子弹财观」发现，近年来，随着小康股
份的销售业绩的整体下滑，盈利能力从逐步
下降到巨额亏损。

小康近五年的财报数据显示，在 2017-
2019的这三年里，营业总收入累计下降了
17.33%，净利润却暴跌了92.24%。尤其是进
入到了 2020和 2021年，营业收入似乎有触
底反弹的迹象，但亏损额度却在进一步加
大，两年累计净利润亏损达48.65亿。

2022年一季度，小康股份实现营业收入
51.31亿元，同比大增56.03%；净利润亏损达
11.24亿元，同比大增 86.17%。营业收入大
增超五成，但亏损金额大增超八成，亏损在
进一步加大。

两年亏损 48.65亿元，意味着小康股份
用两年时间亏掉了过去10年的累计净利润。

从造车新势力“蔚小理”来看，在过去的
2021年里，蔚来净利润亏损40.17亿元，小鹏
净利润亏损 48.63 亿元，理想净利润亏损
3.21亿元。

「子弹财观」还注意到，在过去的五年
里，随着小康的营业收入整体下滑，销售费
用也随之呈现整体的下行走势，但研发费用
则出现了较为明显的逐年递增。

这也得益于小康引以为傲的两江智慧
工厂高标准投入，以及赛力斯 SF5、问界M5
和M7等车型的研发和量产。

当然，在技术上的投入和积累，单说研
发费用的金额多少似乎有些过于片面，还得
综合营收来看研发占比。

「子弹财观」对比小康股份和比亚迪的
年报数据发现，小康的研发费用占比在近两
年均超过 5%，且超过了比亚迪。但是考虑
到比亚迪已是营收2000亿级的大型车企，且
新能源汽车布局已经有近二十年，而小康却
还在为营收何时能重返200亿而苦恼。

而这十多倍营收差距的背后就是研发
支出的巨大差距。

此外，比亚迪在新能源汽车领域算是一
个老牌企业，看似车型比较多，产品线较复
杂，但研发成果多半都是交叉使用。比如，
一套电池、电机、电控和车机系统，可以使用
在不同的产品线及车型上，且多为核心领域
的基础性技术研发。

产量及发展规模扩大后就均摊了研发
投入的成本，这才会有比亚迪看似较低的研
发费用占比。

相比于比亚迪，小康的造车之路和“蔚
小理”等造车新势力更相似。对于小康来
说，今天的赛力斯和问界这种高端智能电动
车品牌，早已远离了以“性价比”取胜的主流

车型。就如同AITO品牌一样，小康联合华
为造车几乎也算是“从零开始”的。

作为一个新晋的高端智能电动车品牌，
小康在近两年来，只有这不足18亿元的研发
费用，还倒亏掉了超48亿元。

之所以能“花小钱干大事”，皆因有华为
的技术加持。也正因为有了华为，才让小康
用不到十亿的研发投入，享受了百亿级的研
发成果。而这正是我们所担忧的，其自身基
本功不扎实，却被资本捧上了“神坛”。也进
一步印证了，今天问界所取得的成绩和小康
自身的投入并不对等。

3、华为的野心与小康的压力
「子弹财观」简要地梳理了小康与华为

的“造车”需求和理念，发现华为在造车领域
有不小的野心以及小康将面临的种种压力。

目前，华为坚持以供应链的姿态给车企
提供技术支持，包括但不限于华为电驱系
统、车机系统、智能座舱以及相关的 ICT技术
等。而小康则是一家典型的传统汽车整车
制造商，近年来试图通过新能源赛道的突
破，来实现对传统车企的弯道超车。

华为需要用技术换取供应链的市场的
信任，小康则需要为技术买单以此来抢占市
场份额。华为近年来一再声明自己“不造
车”，故而，二者也只能是一个“互补”的关
系，即便是合作再怎么深入，终究不会走上
形同小康和东风的合资模式。

今天的问界品牌之所以备受华为重视，
皆因小康与华为的首度合作的赛力斯 SF5
车型因准备不足而惨遭夭折——急于求成
而忽略了产品的打磨，技术还没卖出去产品
就翻车，这对华为而言无疑是“当头棒喝”。

为了避免重蹈第一款车型的覆辙，也就
出现了全新的问界AITO品牌。

为了重获市场的信任，造车的双方除了
在研发设计和生产制造上加强合作之外，问
界车型的销售渠道也放在华为的线下门店
和线上商城，甚至产品的发布会都是和华为
终端产品放在一起由余承东来亲自完成的。

从合作的模式上看，华为可以理解为轻
资产运作，为问界提供技术和品牌的支持。
而小康则是典型的重资产经营，为问界提供
整车制造和售后工作。

当华为站稳了供应链角色，为了营造一
个公平自由市场竞争环境，必然会退居幕
后，留给小康的就不仅仅是产能和订单压
力，还有品牌包装和渠道建设的负担。这才
是我们对小康最大的担忧。

正如华为轮值董事长徐直军在重庆车
展所言：“中国不缺华为品牌的汽车，但缺乏
真正拥有核心技术的汽车部件供应商。”

华为要的是整个汽车行业，而不仅仅只
是一个小康问界。


