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未来交通离不开自动驾驶与智能网联，自动驾驶与智能网联将重新创造未来交通的出行格局。

自动驾驶的商业应用有四个重要因素：技术、市场、生态和成本，对于百姓而言，成本更为重要；对

于无人驾驶而言，社会的接受很重要，市场的创新则更重要。可以说无人驾驶已经走过了科研探索期，当前

正处于产品的孵化期，也可以称作社会的接受期或者市场的创新期，过了这一阶段，就可以进入规模化的发

展期。在孵化的过程当中，有 4个独角兽的应用场景可以考虑，分别是自主泊车、定点接送、快速公交和有

限资源的无人驾驶出租车。

现在很多人都在讨论自动驾驶的自动化等级 L0~L5，从老百姓的角度看需要的倒不一定是全自动，更需

要的是安全。要想推动自动驾驶落地，我们不仅要关心自动化程度，更要关心安全程度。各地方政府乃至中

国政府应该推出自动驾驶安全等级的中国标准。试想一下，无人车在市区达到万分之一的出错率是否可接

受？是否可以把这种安全能力的无人车定义为 L4，把出错率在千分之一的无人车定义为 L3，以此类推。建

议各个地区可以给无人车颁发准入的安全许可证。有了特定地区自动驾驶可靠性为导向的安全管理等级的划

分和度量方法之后，就会发现自动驾驶聚焦自动化程度的 L4、安全程度的 L4 已成定局。

无人驾驶的解决方案从技术方面看大概有四种方法：结构化的道路、人车路的协同、确定性的窗口和

软件定义的机器，因此人们把目标聚焦在自动驾驶和智能网联上。但当把一个技术成果应用到市场的时候，

就会发现魔鬼都在细节，驾驶事故是一个长尾的分布，零事故并不现实，即使是无人驾驶车，也仍然会侧翻、

会追尾，因此事故窗口无法重组，让同一辆车应对所有的窗口并不明智，所以要找特定的应用场景。

汽车的自动化已经做到了极致，但自动化不等于人工智能。驾驶员开车的时候，有很多人的智能水平

是自动化无法达到的。比如有一条交通规则叫“礼让斑马线”，那自动驾驶车如何实现“礼让斑马线”呢？

自动驾驶也要遵从常识，但常识该怎样让车知道呢？这就是难点，用自动驾驶来解决无人驾驶问题恐怕还不

全面。

要把无人驾驶车量产到千家万户，还需要产业链的完善。我认为无人驾驶落地的过程中有三个重要的

环节，第一是自动驾驶地图；第二是驾驶员的智能代理，我们称之为机器驾驶脑；第三是数字化的汽车底盘，

线控着方向盘、刹车和油门。我们要共同努力为这三个产业链形成一种可信的合作伙伴关系，才能使无人驾

驶真正落地。

中国当前有一个好牌 ——5G 走在了世界前列，5G 可以改变道路的信息化程度，可以让智能的车、聪明

的路更加智慧，发挥 5G 的超高带宽、超低延迟和超大连接能力，实现道路的数字化和交通要素的联网，通

过智能网联提高道路的信息化程度，构成中国无人驾驶发展的独特优势。

智能网联还可以进一步深入车内部件的数字化联网，将车内的发动机、方向盘、耗油量等联网，这样

车辆所有系统都变成物联网，进入了整个交通流的管理状态。未来交通可以依据车辆在道路行驶时使用的路

权、路权价格、口岸和地段、时间管理等实现对车辆所消耗道路资源的精准计费，以及交通精准预测，智能

网联还有很大的想象空间。

我认为政府应给出优先发展商用车的自动驾驶政策，就好像电动车优先政策一样，建议先发展商用车，

再发展乘用车。要开放测试区自动驾驶的地图服务。各测试区应至少有一个明确的商业化落地的应用场景，

各测试场的测试结果要相互认可。同时，在全国城际公路和高速公路开放特定时间、特定路段、特定车道，

连通各地区的测试场，允许自动驾驶车辆进入并与人工驾驶混合运行。人工驾驶和无人驾驶混合运营大概需

要半个世纪才能全部过渡完成，中国无疑将会成为全球自动驾驶的最大试验场，我们每个人亦参与其中。

中国已经创造了一个奇迹 —— 高铁，无人驾驶可望成为我国高铁之后又一张新的名片。
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