汽车与智能手机产品开发过程对比分析与改进策略研究
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摘 要：受新一轮科技革命的影响，外部力量特别是信息产业力量正在涌入汽车领域，并产生深刻影响。面对日趋激烈的复杂市场竞争，传统汽车企业亟需思考如何借鉴IT产品的开发理念和方法，以更好地满足用户的个性化需求。为此，研究选择智能手机作为IT产品的典型代表，对汽车和智能手机产品的固有特点及产品开发过程进行了全面对比与综合分析，系统评估了汽车企业借鉴智能手机产品开发思维、模式和方法，优化汽车产品开发流程的可能空间，并在此基础上提出了改进汽车产品开发模式的方向性建议。
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Contrastive Analysis and Improvement Strategy of Automotive and Smartphone Product Development Process
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Abstract: Under the influence of the new round of science and technology revolution, lots of external forces, especially from information industry, are pouring into the automotive sector, deeply effecting this field. Facing with the increasingly fierce competition in the complex market, traditional automotive enterprises need to think about how to learn from the development ideas and methods of IT product, so as to meet individual needs of consumers preferably. To this end, this paper selects smartphone as the typical representative of IT product, making a comprehensive comparison of the inherent characteristics and product development processes of automotive and smartphone, systematically evaluating the possible space for automotive enterprises to learn from the smartphone product development thoughts, patterns and methods to optimize the automotive product development process. On this basis, this paper puts forward the direction suggestions of improving automotive product development process.
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1 引言
作为制造业中的典型，汽车产业以最低的成本、最快的速度、最高的质量开发出满足市场需求的产品为其核心诉求，而科学、高效且能不断优化完善的产品开发流程与方法是打造优秀产品的保障。当前，汽车产业的竞争日益激烈，一方面节能和环保等法规不断加严，另一方面外部力量特别是IT产业力量正在跨界进入，对传统车企构成了新的挑战。因此，汽车企业在产品开发过程中，必须加强对新理念、新方法和新技术的探索和应用，以期用更小的代价打造出更优的产品。从这个意义上讲，汽车产品开发流程及方法的优化提升将是一个永恒的话题。
特别是以互联网、大数据、云计算、3D打印等新技术为代表的新一轮科技革命方兴未艾[1]，互联网时代的全新思维、革命性技术及其综合运用，正推动着传统制造业发生重大变革。一方面，若干优秀的IT企业异军突起，以明显有别于传统制造业的产品开发理念和模式打造IT产品，赢得了消费者的认可；另一方面，智能网联等新技术在传统制造业各个环节的应用正在不断深化，这不仅意味着企业与用户之间关系的重构[2]，而且也将融合形成新的制造模式和产业生态。对汽车行业而言，互联网、大数据等新技术及其带来的新思维、新模式，对整个产业链条都有深刻的影响，其中产品设计开发环节尤其值得关注。
因此，如何借鉴和运用互联网思维与技术，实现汽车产品开发过程的全面再提升，将汽车产品打造得更为极致，是一个值得深入探讨的重要课题。而先天具有互联网基因的IT企业产品，特别是其典型产品智能手机的开发过程，无疑最具现实的研究意义和参考价值。为此，本文对汽车和智能手机的产品特点及开发过程进行了全面对比与综合分析，系统评估了汽车产品借鉴智能手机产品实现开发流程优化的可能空间，并由此提出了改进汽车产品设计开发的方向性建议。
2 汽车与智能手机产品特点对比
作为一种代步工具，汽车代表着自由移动的可能性，对于越来越多的普通大众而言，已经成为一种重要的生活必需品；而智能手机既是通讯工具、社交工具，更是“移动智能互联终端”，也是信息社会的生活必需品。不过，虽然同为大批量的重要民用产品，但两者在产品复杂度、功能实现形式以及对可靠性的要求上都有明显的差别。
在产品复杂度方面：如表1所示，汽车是异常复杂的机电一体化产品，由发动机、车身、底盘和电子电器四大部分构成，主要系统总成多达几十个，完全独立的零部件更是数以万计，产品复杂程度和技术集成度堪称民用工业之首。智能手机主要由机身、电池组件、处理器、输入输出设备及I/O通道、感应器、蓝牙以及操作系统等十几个小型模块构成，零部件数量通常数百个，产品复杂程度相对较低，基本只相当于汽车中的一个总成模块。
表1  产品复杂度对比
	产品构成

	汽车
	发动机
	发动机机体、配气机构、曲柄连杆机构、燃油供给系统、润滑系统、冷却系统等

	
	车身
	车身壳体、车前板制件、车门模块、车窗模块、座椅模块、车身外部装饰件、车身内部覆盖件、空调装置等

	
	底盘
	传动系统：离合器、变速器、万向传动装置、主减速器（差速器）、半轴等
行驶系统：车架、车桥、悬架、车轮等
转向系统：转向操纵机构、转向器、转向传动机构等
制动系统：制动器、制动传动装置等

	
	电子电器
	电器设备：发电机、蓄电池、照明系统、点火系、起动系、音响、仪表板等
电子控制：燃油喷射系统、制动力分配系统、整体控制（ABS/ASR/ESP）、巡航控制CCS、倒车报警、防盗系统等

	智能手机
	机身外壳、电池组件、CPU、GPU、存储器、输入输出设备（显示屏/触摸屏、耳机接口、摄像头、话筒）及I/O通道、感应器、蓝牙、操作系统等


在功能实现形式方面：智能手机在其硬件架构之上采用嵌入式的软件操作系统，如ios、android等，其他应用软件（即APP）可在操作系统架构下独立开发。基于开放性和兼容性的操作系统，用户可以根据需要安装甚至自行开发应用程序，从而实现了除基础通讯之外的大量附加功能。相比之下，汽车的功能实现更多地依赖于机械系统的正常运作，尽管汽车也有嵌入式的车载操作系统，但目前仅有少量功能得以实现，如导航、信息娱乐等，服务的开放度和丰富度极其有限。同时，智能手机的操作系统和应用程序可以在产品使用过程中方便快捷地进行在线升级，实现与最新版本的软件同步；而汽车产品硬件和软件系统的开发同时进行，后者往往依托于前者的开发进度，并随之固化，因此汽车产品一旦开发完毕后，其车载软件系统通常很难得到升级。也就是说，汽车产品开发更着重于硬件，而智能手机则更注重软件。
在产品可靠性要求方面：作为大规模量产的民用商品，汽车和智能手机在产品开发过程中都强调进行可靠性设计和验证。但是，汽车的实际工作环境更为复杂，不仅必须在高速移动中体现其价值，而且还要在各种极端环境中都能保持正常工作，而一旦车辆在行驶过程中出现故障，就会对驾乘人员的安全造成极大威胁。因此，汽车产品对可靠性的要求近乎苛刻，类似于智能手机在使用过程中偶尔死机的情况，对于汽车产品来说是绝对不可接受的。
综上所述，与智能手机产品相比，汽车产品更为复杂、更侧重于硬件、对可靠性的要求也更高，这些固有差异是汽车产品开发过程比智能手机涉及环节更多、协同领域更广、周期更长的根本原因，也决定了汽车产品的开发流程与方法不能完全效仿智能手机。但是，汽车产品智能化、信息化的程度正在不断提高，其软件部分所占的比重也越来越大，并将由此带来汽车功能属性和产品形态的显著变化。当此之际，我们很有必要进一步分析智能手机产品开发流程和方法的特点，以探索汽车产品开发流程能否以及如何实现借鉴提升。
3  汽车与智能手机产品开发过程对比

3.1产品开发总体特点
汽车与智能手机企业打造产品的思维有很大的差异。如图1所示，汽车产品的打造过程是一个典型的“价值链”[3]过程，通过价值链条上各环节间的有序传递实现增值。该过程有如下特点：第一，产品驱动。由于汽车产品开发通常需要2.5-3.5年以上的时间，因此企业必须预测用户未来的需求，并据此打造相应的产品。在实际操作中，由于用户需求具有变异性，车企往往只能以打造高竞争力产品为出发点，寄希望于这样的产品一定能够满足用户的需求。第二，流程至上。鉴于汽车产品高度复杂，开发过程需要各个业务部门的协同一致、通力协作，因此汽车企业特别强调以产品开发流程为标准，要求各相关参与方必须严格遵照流程、力争同步作业；第三，成本精益。汽车产品的试制、验证及设计变更成本极高，要求企业在产品开发全过程都必须严控成本，努力做到精益生产、精益设计和精益管理
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。第四，平台模式。汽车产业极度追求规模效益的本质，决定了企业往往基于相同的平台架构或共性模块，努力打造出更多款不同的产品。总体来说，汽车产品的打造过程是一个全员参与、环环递进的单向线性价值链条，包括了上下游企业之间的一系列增值活动[8]。
而智能手机产品的打造过程更像是一个不断递归、逐渐完善的“价值环”[9]，其产品增值通过动态循环实现。该过程的特点包括：第一，用户中心。智能手机产品打造始终以为用户提供极致体验为出发点，在研发、采购、生产、售后等各个阶段均与用户紧密互动，甚至让用户参与到产品开发过程中。第二，循环迭代。根据自我检测和用户反馈，不断迭代，修改并完善产品方案，有时候不惜并行多种方案反复试错；第三，大数据思维。即强调采集和分析海量大数据，实现精准决策。第四，开放平台思维。这里的“平台”与汽车产业中的“平台”是不同的概念，前者强调的是“共享、开放”的合作平台，各方资源可以在此平台上有效协作、各取所需；而后者更多的是构建一系列汽车产品的通用化物理架构。
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图1  汽车产品开发“价值链”与智能手机产品开发“价值环”对比
3.2产品开发方式
汽车产品开发通常在前期即产品规划阶段，通过市场调研等手段，获取用户信息，并以此为基准预测未来的可能需求，做出是否开发以及开发哪类产品的战略决策。在此之后，虽然车企仍然会紧密关注和跟踪市场动态，但在产品开发过程中的用户输入和实际影响却迅速变小。从整车技术方案选定，到产品定义确定，再到最终数据冻结，随着时间的推移，产品开发人员与用户的互动越来越少，到了后期，往往只会进行部分配置或细节的少量微调。
相比之下，智能手机产品开发通常是一种典型的迭代开发过程，用户需求是产品开发全过程的出发点和圆心。从产品策划，到设计，到开发，再到测试，四个阶段首尾相接，不断反复，在这个过程中开发者始终与用户保持互动，并随时把用户反馈作为重要检验依据。以测试阶段为例，通常不只有公司内部人员主要针对硬件和软件基本功能的内测，还会有外测，即通过一些开放性的测试环节引入外部资源（可能是专家，也可能仅仅是普通消费者），来对产品的可用性、用户体验等进行测试[10; 11]。在这个过程中大量用户意见被直接引入到产品的设计方案之中，甚至有些软件程序开发是由“粉丝”用户自己完成的。在这方面，小米手机的“米粉”机制最为典型[12]。还有一些手机厂商虽然没有公开进行用户需求征集，但实际上也有其他方式获得用户反馈，其开发方式实际上也是迭代式的。具体如图2所示。
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图2 汽车与智能手机产品开发方式对比

造成汽车与智能手机开发方式差别的根本原因在于：第一，汽车这类以硬件为主、软件为辅的机械产品，设计变更成本远远高于智能手机，这直接限制了汽车采取迭代开发、不断修正产品方案的可行性。第二，智能手机本身也比汽车简单得多，设计变更的难度较低，尤其是很多软件，可以通过进行版本更新来直接修正；而汽车产品高度复杂，涉及部门多、相互关联性强，几乎任何一处设计的改变都可能“牵一发而动全身”。不过，从另一个角度来看，汽车也必须比智能手机更加强调前期策划方案的科学性和准确性，如果在前期阶段借鉴智能手机的迭代开发模式，不仅具有可行性，更可能减少后期设计变更带来的高昂成本。
3.3产品需求管理
正如图3所示，汽车与智能手机产品在开发过程中对用户意见的接受程度完全不同。随着产品开发进程的展开，汽车对用户需求的接受程度迅速收敛，持续降低。而智能手机在产品开发全过程中，对用户反馈的接纳程度都远高于汽车，尤其值得注意的是，到了产品测试与发布阶段，为了更进一步验证原型机是否符合用户预期，智能手机产品往往会引入外测或用户试用环节，并根据反馈调整产品设计和软件功能，因此，用户需求接受曲线呈现“U”型特征，在产品开发末期反而有所上扬。由于上述差异，加之汽车比智能手机的产品开发周期长得多，因此以最终产品与用户需求的切合度来衡量，汽车往往明显逊色于智能手机。
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图3  产品开发过程中对用户需求的接受情况
同时，在用户需求信息获取方式上两者也存在较大差异。汽车产品开发目前仍然主要依靠传统间接的线下用户调研方式，不仅样本覆盖有限，而且市场部门与设计部门割裂，市场人员面对用户，而设计人员则更关注工程实现。而智能手机产品开发则可利用互联网平台进行用户需求调研，并大多建立了开发人员直接与用户交互的机制和渠道。

造成上述差异的部分原因在于，汽车产品的专业性和系统性较强，获取有效反馈的难度更大，很多时候用户提出的需求根本无法实现，纯属“异想天开”，或者至少不存在低成本实现的可能，这就导致汽车开发人员对用户反馈的价值存有质疑，不太重视其意见。
但是，产品最终是为了满足用户的需要。在需求管理方面，必须承认，智能手机产品开发对用户需求的把握和应用明显优于汽车产品。尽管由于产业和产品本身的固有不同，汽车企业不宜简单照搬照抄智能手机企业的模式，不过如何更准确地把握和管理用户需求，仍然值得汽车企业认真思考和有效借鉴。
4 汽车产品开发改进策略思考
4.1产品开发前期尝试导入迭代开发模式
由于汽车产品形态以硬件为主，开发复杂程度高以及工程上存在限制，汽车产品开发不可能像智能手机产品那样做到全程迭代，随时根据用户反馈进行调整。同时，考虑到汽车产品开发后期设计变更的高难度和高成本，更加难以应用迭代模式。因此，本文着眼于探讨在产品开发初期引入多轮迭代模式、调整技术方案的可能性。
也就是说，在汽车产品开发前期，通过设置若干轮“需求分析-方案更新-虚拟样车-测试验证”的迭代循环，来强化与用户的互动，实现设计方案的优化。在此模式实施过程中，本文建议：第一、必须充分利用数字化、模拟化技术的最新发展，以虚拟样车以及CAE仿真等测试验证手段来确保改变设计方案的可行性与合理性，否则高昂的样车制造及验证成本是汽车企业难以承担的；第二、必须引入代表性充分的专家团队和具备一定汽车专业知识的所谓“价值用户”群体来进行评测，以充分剔除“无用信息”，防止海量无价值的用户反馈干扰正确的产品技术方案。此处提到的“价值用户”，本文将其定义为能够提供具有专业参考价值意见的产品使用者或潜在使用者；第三、必须要建立直接而便捷的用户需求采集机制和平台，并以“众包”模式
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探索鼓励价值用户群体积极反馈意见的可能方法；第四、对于用户的需求输入要预设框架和层级，以分类和逐步开放的形式进行，另有一些细节或非常专业的需求，则根本无需征求用户意见，以免本末倒置。
当前，新一轮科技革命的不断深化、传统制造业的转型升级以及大量信息产业资源涌入汽车领域，为传统车企在产品开发初期引入迭代模式，从而更有效地把握用户需求创造了可能。当然，在具体实施过程中，车企还需谨慎从事，实时评估与用户增强互动带来的收益以及由于开发模式创新带来的新增成本或风险。不过从发展大方向来看，本文认为，传统车企尽快开展这方面的创新尝试是很有必要的。
4.2汽车电子部分的开发流程创新
较之底盘、车身等机械系统，汽车电子相关系统和部件中软件的成分更重、重要性也更大。目前汽车电子电器部件与整车机械系统的开发方法和流程是有所不同的，但总体上没有脱离“按部就班”、逐步传递的价值链架构。这直接导致了车载电子信息系统的响应迟缓和更新滞后，例如很多车主都用手机导航而非车载导航，尽管后者的屏幕更大，但是地图更新慢、路线规划差，给车主的用户体验远不及手机。实际上，汽车电子与IT技术结合紧密，按照现代芯片技术发展的摩尔定律，汽车电子对新技术的应用速度和时效性都远较其他汽车零部件更快、更高[16]。相应的，汽车电子的更新换代速度也比整车产品快得多，若与整车开发周期保持一致，甚至因为硬件而固化软件，势必导致产品一上市就落后于市场需求，这正是当前许多汽车电子功能得不到用户认同的根本原因所在。
按照对汽车行驶性能的影响，汽车电子产品可分为汽车电子控制装置和车载汽车信息电子装置两类[17]。前者与汽车机械系统联系紧密，对汽车行驶的各项性能起到控制作用，包括对动力总成、底盘和车身等的电子控制；后者与汽车行驶性能不直接相关，关键在于信息交互，可以脱离汽车行驶功能而独立使用，包括汽车信息系统（车载电脑）、导航系统、视听娱乐系统、车载通讯系统、车载网络等。显然，这两类汽车电子产品的开发流程和时机应该有所区别。
考虑到汽车电子产品较短的开发周期、较高的技术时效性以及与整车机械系统的不同关联程度，本文认为，可以将车载汽车电子信息装置的开发从整车开发流程中独立出来：在整车产品策划阶段预先完成车载电子信息软件系统架构以及相关硬件接口的基本定义，而将整个系统上层应用软件的开发工作整体后移，只要保证不晚于硬件部分的完成时间即可。在此过程中，建立特殊的开发流程，允许根据技术发展和市场需求的变化及时调整开发目标和方案，不断进行完善和升级，从而保证最终汽车产品搭载的电子信息功能与用户的最新需求相匹配，给用户带来更好的产品体验。
车载汽车电子信息装置开发“后移”的开发模式，本质上需要实现上层应用软件和与底层硬件有关软件的相互独立，即必须搭建独立于硬件的软件开发平台[18]。实际上，宝马、博世等一些全球整车制造商、零部件供应商、以及半导体和软件公司已经联合推出了具备上述功能的汽车开发系统架构AUTOSAR（AUTomotive Open System Architecture）[19; 20]，这也为车载汽车电子信息装置开发“后移”模式提供了技术上的可行性。
4.3产品需求管理优化提升
传统汽车产品开发过程中，市场管理部门通常仅在前期策划阶段进行市场及用户需求调研；方式包括购买行业报告、委托市场调研公司或者企业内部组织调研等；主要调研围绕整个市场现状和竞争对手进行，对用户的研究反而往往不够深入。针对这些问题，本文建议借鉴利用大数据分析手段挖掘用户需求信息，在产品开发过程中采取与“价值用户”进行有效互动的需求管理模式，具体如图4示。
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图4  汽车产品开发用户需求管理
随着网联化、智能化技术的不断发展，汽车企业已经完全不必依赖于传统的线下调研方式了。驾乘者、交通部门、保险公司、4S店、电子商务等构成的汽车生态网络，正在产生庞大的汽车大数据。对这些大数据进行分析，从中识别出价值用户，并提炼出用户的个性化特点和差异化需求，已经初步具备条件。
以此为基础，本文建议汽车企业可以尝试组建“价值用户+市场人员+工程开发人员”的产品需求管理团队，一方面，通过纳入接近专业水平的价值用户群体，并充分与之互动，实现由“以产品为中心”向真正“以用户为中心”的产品开发模式转型；另一方面，将传统汽车开发模式中割裂开的市场人员和工程开发人员整合到一起，共同分析和取舍用户的反馈信息，从而使得产品的开发方案更贴近于用户的实际需求。在具体实施过程中，必须思考如何利用大数据分析来掌握价值用户群体及其意见，同时也可掌握细分市场与竞争对手的更精准信息。同时，产品需求管理团队主要工作于产品策划阶段，直至输出产品方案为止，这样既避免了后期设计变更的高昂成本，也等于在产品开发初期部分地引入了迭代开发模式，使产品策划能够更为精准。
5 总结
当前，外部力量特别是信息产业力量涌进入汽车领域，对传统车企构成了现实的挑战，也由此带来了融合创新的机遇。面临日趋激烈而复杂的竞争格局，汽车企业必须认真思考如何合理借鉴IT企业产品开发的思维、模式和方法，以更好地适应快速变化的市场环境和用户个性化需求。
为此，本文分析了汽车与智能手机的产品复杂度、功能实现形式以及对可靠性的要求等三个方面的固有差异，并从产品开发总体特点、开发方式以及需求管理等三个维度，对汽车与智能手机的产品开发过程进行了对比。研究表明，汽车与智能手机的产品开发存在显著差异，这固然主要源自两者不同的产业形态和产品特点，但汽车企业仍然可以也理应借鉴智能手机的产品开发理念，完善和优化自身的产品开发过程。
在此基础上，本文为汽车企业提出了改进产品开发模式的方向性建议，具体包括：尝试在前期引入迭代开发思想，优化产品设计方案；将车载汽车电子信息系统尤其是其应用软件层的开发任务“后移”，并建立与整车完全不同的开发流程；基于大数据分析和价值用户反馈，实现产品需求管理的优化提升。
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