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自动驾驶迎来商业化：
运营试点落地 政策逐步完善
本报记者 陈燕南 童海华 北京报道

“以前大家认为，无人驾驶离

我们还很远……因此人们把希望

更多地寄托在 L2+这样的渐进式

路线上，认为自动驾驶的技术路线

是先实现 L2，再实现 L3，最后是

L4，L5。”近日，2022世界人工智能

大会（WAIC）上，李彦宏在谈到自

动驾驶时强调，L2 之后率先进入

商用的很可能是L4，而不是L3。

当智能化竞争的主角由手机

扩展到汽车，自动驾驶已经成为了

汽车领域下一个主战场，而关于自

动驾驶如何落地以及盈利等相关

问题也成为了行业的焦点所在。

在“‘双碳’未来，智能汽车加

速”“2022汽车资本论坛”上，智行

者董事长、CEO张德兆在接受《中

国经营报》记者采访时表示，“我一

直认为自动驾驶赛道是马拉松式的

赛道，周期会很长。在赛道中比拼

的是体力和跑步的节奏，而不是起

步的快慢。现在其实自动驾驶能够

落地以及商业化的场景非常多，部

分场景已经能够基本实现盈利。但

是很多的企业还要为未来做大量的

技术投入和研发，所以就导致行业

的整体看起来还未盈利。”

驭势科技创始人吴甘沙则对

记者表示，目前全行业认为，2030

年是可以在公共道路上看到规模

化自动驾驶的商业化落地。但大

规模商业化的前提是，大数据表明

自动驾驶的安全性，而这其中存在

两个挑战：一是样本数据规模是否

足够大，二是数据结果是否具备公

信力，这都是需要行业合力解决的

问题。

近日，交通运输部发布《自动

驾驶汽车运输安全服务指南（试

行）》（征求意见稿）（以下简称“《指

南》”），向社会公开征求意见。与

此同时，重庆和武汉两座长江重镇

发布了全国首批全无人驾驶商业

化政策，允许自动驾驶企业开展车

内完全无人的自动驾驶付费出行

服务。这标志着我国在自动驾驶

领域的相关政策进一步完善，也将

进一步丰富自动驾驶落地场景并

推动自动驾驶的商业化落地且提

高社会的接受度。

长期以来，实现自动驾驶的商

业化路径有两个派别，主要以特斯

拉等新能源车企为代表的渐进派

和以谷歌、百度为代表的跨越派。

所谓渐进式路线就是从低等

级的自动驾驶逐渐过渡到高等级

的自动驾驶，大多数车企都选择了

这条路线，实现了搭载 L2 级辅助

驾驶功能量产车的交付。而跨越

派则是走跨越式路线，跳过低等级

的自动驾驶运用，直接进行 L4 级

别的自动驾驶商业化。

吴甘沙对记者表示，事实上，

目前，自动驾驶商业化的路径有两

条：一条路径是基于乘用车L2 渐

进式的发展自动驾驶技术，由于

L2 的责任主体是司机驾驶员，因

而在技术不太成熟的情况下，自动

驾驶既有明确的责任主体，又有一

定的容错空间；另一条路径是实现

L4 级别的商用车、特种车、专用

车，本质上都是最大化地实现自动

驾驶技术安全保障。目前国内很

多公司都在探索这两条路径，并且

已经走在世界前列。

据了解，自动驾驶被划分为6

个等级。L2 的驾驶主体是人，L4

的驾驶主体是汽车，责任界限十分

清晰。而 L3 介于两者之间，是指

汽车自动系统既能完成某些驾驶

任务,但驾驶员须准备好随时取得

驾驶控制权。一旦发生事故，驾驶

员和汽车制造商谁该为此负责存

在分歧。

L3 面临的法律困境，成为了

很多企业跳过 L3、只做 L2 或 L4

商业场景的原因之一。所以诸如

谷歌旗下的自动驾驶公司 Way-

mo、百 度 自 动 驾 驶 开 放 平 台

Apollo直接跳跃至研发L4级完全

自动驾驶。

不过在众多业内人士看来，

L2和L4是相辅相成的关系。吴甘

沙向记者表示，“一方面随着电动

化、智能化的普及，终端消费者对

于搭载L2级别的产品要求越来越

高。另一方面，在乘用车的供应链

层面，高算力芯片和高分辨率传感

器也越来越普及。使得几百个芯

片以及传感器能够在L2乘用车领

域广泛应用并进行快速量产。所

以从某种程度上，此前专门研究

L4的企业进入到 L2 领域，有了一

个很好的契机。搭载自动驾驶

的乘用车现在需要不断地进行

技术提升，在从 L2 逐步往 L3、L4

进展过程当中，需要我们在L4级

别的商用车上积累更多安全和运

营的经验。这些技术积累都能帮

助企业打造更具差异化的L2级别

乘用车。”

在张德兆看来，通过研究 L4

的技术可以使L2技术也得到不断

地升级。比如现在不少车企虽然

拥有了 L4 的能力，但也在降维研

究以及量产L2，就是通过这些AI、

数据驱动、数据闭环等高阶技术，

使得现在能让搭载L2级别的车及

时读取数据，及时修正路线。我觉

得这是L2级别的产品最本质的变

化。”张德兆表示。

轻舟智航联合创始人兼首席

科学家大方则表示，虽然现在不

少系统是在 L4 基础上做减法，把

能力和成本降下来，但可以尽可

能维持整个 L4 系统的整体框架

不变，保证在不同的场景下面，模

块之间的灵活组合能力，所以在

市场需求有变化时，能做到更加

灵活的调整。

商业化路径之争

张德兆在接受记者采访时表

示，“我坚信自动驾驶是能够产生巨

大社会价值和商业价值的、能够创

造人类美好未来的一项创新技术。

自动驾驶的落地是一个渐进式的过

程，很难划定某一个节点。如果从

商业化落地的角度来看，自动驾驶

目前已经在很多应用场景落地。”

吴甘沙则对记者表示，“物流

领域对自动驾驶是高频刚需，大规

模的商业化指日可待。比如机场、

矿山、港口等封闭物流场景的自动

驾驶已逐步实现盈利，但末端配

送、环卫等开放道路场景，盈利之

路稍显漫长。”

有分析认为，在众多场景之中，

Robotaxi具有市场空间大、盈利模

式清晰的特点，是目前高级别自动

驾驶在乘用领域商业化落地确定性

较强的场景。事实上，网约车市场

数亿级的用户群体无疑也成为了

Robotaxi商业化落地的关键要素。

艾媒咨询数据显示，2022年无

人驾驶汽车市场规模将达100.4亿

元，预计 2025 年前后将迎来规模

性产业化契机。艾媒咨询分析师

认为，无人驾驶汽车的应用更加广

泛，而共享出行是无人驾驶汽车推

广和普及的切入点，这将助推城市

交通走向智能化、网联化、共享化。

目前，继百度推出的萝卜快跑

之后，众多网约车纷纷与自动驾驶

公司联手，共同布局无人驾驶网约

车出行生态。据了解，享道出行与

Momenta 携手打造享道 Robotaxi

车队，目前落地上海和苏州，开放

运营点位超过100个。8月2日，小

马智行与曹操出行达成合作，9月

5日，曹操出行与吉利汽车创新研

究院智能驾驶中心就 Robotaxi 项

目启动合作。

吴甘沙对记者表示，目前Ro-

botaxi的成本还是比较高的，尤其

在运营维保方面，比普通的私家车

更高。所以我们判断如果能够将

Robotaxi的硬件成本做到1万美元

以下，运营成本达到几千美元。在

这个前提下，一年能够跑 15 万英

里，一年能够赚3万美元，对于一辆

Robotaxi来说就能实现基本盈利。

值得关注的是，商业化运营试

点的落地离不开政策的相关支

持。今年4月，北京发放无人化载

人示范应用通知书，这意味着“方

向盘后无人”的自动驾驶服务在中

国超大城市首次放开，行业也具备

了去掉司机成本的机会。

对于行业内一直热议的相关发

规律法规的制定，也在今年有了进

展。8月1日，国内首个智能网联汽

车地方立法——《深圳经济特区智

能网联汽车管理条例》正式施行。

8月8日，交通运输部发布《指

南》从发展方向、安全保障等多个

方面提出了具体要求。

汽车分析师钟师表示，自动驾

驶汽车投入到实际商业应用前，就

必须要有行业主管部门出台有关

政策和规章来规范这个行业的运

作和发展。《指南》完成意见征求稿

正式发布后，自动驾驶汽车就可按

不同技术等级、不同道路使用状况

有序稳妥地进行商业运营。

无人驾驶商业运营试点落地

L3面临的法律困境，成为了很多企业跳过L3、只做L2或L4商业场景的原因之一。

艾媒咨询数据显示，2022年无人驾驶汽车市场规模将达100.4亿元。

自动驾驶技术正迎来商业化落地。 本报资料室/图


