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车企加速布局车企加速布局 智能驾驶商业化进程将提速智能驾驶商业化进程将提速
■中国城市报记者 孙雪霏

日前，工业和信息化部携
手三大部门发布通知，启动智
能网联汽车准入和上路通行试
点工作，开启我国智能网联汽
车发展的新篇章。此政策的实
施不仅标志着行业进入快速发
展阶段，同时也为L3、L4级别
的量产型智能驾驶汽车在特定
区域进行上路试点铺平了道
路，明确了智能网联汽车商业
化发展的路径。

这场由智能驾驶引领的汽
车智能化革命，不仅限于技术
层面的飞跃，更预示着出行体
验的彻底变革。随着供需两
端的共同推动，行业预见智能
驾驶的市场渗透率将迎来显著
增长。

在这场智能驾驶技术的竞
争中，汽车制造商们纷纷加速
布局，力求占得先机。

智能驾驶领域竞争加剧

当前，智能驾驶领域的竞
争已进入白热化阶段。

华为于今年底宣布成立专
注于汽车智能系统和零部件的
新公司（以下简称华为智能部
件新公司）。这家新公司不仅
得到了长安汽车的支持，还吸
引了多方投资，目标成为全球
领先的智能驾驶企业。业内人
士认为，华为的这一举动可能
会促使智能驾驶技术的商业化
加速到来。

理想汽车、毫末智行等公
司也在积极布局，试图在智能
驾驶的市场竞争中占据一席之
地。12月 10日，理想汽车宣
布，12月19日提前推出覆盖超
过100座城市的智驾功能。

特斯拉在智能驾驶系统
FSD的测试中也取得了一定
进展，预计不久将在中国市场
推出。

华为和特斯拉等行业巨头
的参与，不仅增强了市场对智
能驾驶技术的信心，也促使其
他车企加速转型。业内人士普
遍认为，智能驾驶技术将是汽
车行业未来的发展方向。

智能驾驶技术的发展已有
近20年历史，从2004年首次
公开展示至今，行业内对于其
安全性和可行性的探索从未停
止。当前市场上的智能驾驶技
术主要集中在辅助自动驾驶
（L0至L2级别），而L3级别的
智能辅助驾驶则代表了更高级
别的自动化，能在特定路段实
现高度自动驾驶。

高工智能汽车研究院监测
数据显示，2022年中国市场乘
用车前装标配辅助驾驶的交付
量已超千万辆，同时前装搭载
率也首次突破 50%大关。然

而，实现完全无人驾驶的目标
依然充满挑战。驭势科技联合
创始人、董事长兼CEO吴甘沙
形容无人驾驶技术的发展如同
攀登高峰，一场事故就有可能
葬送一家公司，需要付出巨大
的时间和精力才能克服“最后
一公里”的挑战。

有行业观察家指出，智能
驾驶技术的发展不仅是技术的
竞赛，更是数据和算力的较量。

目前，包括大众汽车与地
平线共同创立的合资公司等多
家企业仍在积极参与竞争。12
月初，惠誉评级在展望2024年
汽车市场时称，智能驾驶在中
国可能即将达到临界点。

合作模式引领新竞争格局

不久前，华为智能部件新
公司公布发展策略，强调股权
多元化，并向现有战略合作伙
伴车企开放投资。这是华为
首次将子公司股权向车企开
放，显示出其在智能驾驶领域
的决心和信心。对此，多家车
企如赛力斯、一汽集团、江淮
汽车等希望抓住与华为合作
的机会。

据悉，华为智能部件新公
司未来的股权结构将不会由单
一公司主导，华为和长安汽车
的持股比例都将逐步稀释。这
种股权结构的多元化有利于公
司成为一个独立且领先的智能
驾驶平台型供应商。

华为智能部件新公司的技
术和团队主要来源于其智能汽
车解决方案业务单元，即车
BU。这个部门在华为内部具
有举足轻重的地位，2019年成
立时就以成为增量部件供应商
为目标，智能驾驶技术被视作
其核心优势。尽管与北汽集
团、长安汽车和广汽集团的深
度合作（合作方式后被称作HI

模式）未能在商业上取得预期
成功，但华为并未放弃，反而更
加专注于智能驾驶技术的发
展。2021年 4月上海车展期
间，华为第一次对外界展示其
智驾系统的能力，获得极高关
注度。

阿维塔品牌就是华为技术
在智能驾驶方面的一次重要展
示。在北京市朝阳区合生汇商
场的小型展台上，阿维塔销售
人员介绍，阿维塔很快将拥有
独立门店。阿维塔11被认为
是市面上配备最强智能驾驶功
能的车型之一，其激光雷达数
量在行业中领先，但巧妙地隐
藏在车辆设计中，不易被察觉。

早期，消费者对智能驾驶
技术的价值认识不足，对其成
本回报持保留态度。然而，现
在市场情况已经发生了根本性
变化。今年4月，华为推出了
智能驾驶系统的新版本，优化
了硬件配置和成本结构，激光
雷达数量削减至一颗，降低了
对高精度地图的依赖，同时智
能驾驶开始在市场中占据更加
重要的位置。

根据市场机构佐思汽研
数据，今年前9个月，国内乘用
车高速智能驾驶和城市智能
驾驶的渗透率分别为6.7%和
4.8%，均有明显增长。预计全
年高速和城市智驾的渗透率
将分别接近 10%、超过 6%。
其中，智能驾驶渗透率是指搭
载智驾系统车辆在新车销量
中所占比例。

面对智能驾驶机遇，汽车
企业面临自研与合作两种选
择。多数企业最初选择自研，
但如今智能驾驶研发的高成本
和技术挑战逐渐显现。一名车
企技术负责人告诉中国城市报
记者，自研要有配套的团队和
相应机制，在汽车软件开发上，
即便是资金雄厚的大众汽车集

团也面临着类似的挑战。
汽车市场竞争激烈，与供

应商结盟联合开发成为整车企
业的一个现实选择。行业内已
经出现了多个这样的合作案
例。华为的战略目标是成为一
个平台型公司，通过与多家车
企合作，打造一种新的合作模
式，引领行业走向全新的竞争
格局。

商业路径仍需探索

特斯拉的全场景智能驾驶
系统FSD自2020年以来经历
了多次迭代，至2022年底，已
有 40 万辆汽车订阅了该服
务。特斯拉FSD的实际应用范
围已经覆盖了北美所有城市和
乡村道路，而华为和小鹏汽车
在智能驾驶领域的布局尚处于
起步阶段。

据了解，特斯拉FSD的技
术路线采用的是“纯视觉”技
术，依靠摄像头来实现智能驾
驶。特斯拉在此领域的创新和
应用成为行业风向标，许多企
业在技术层面追随着特斯拉的
脚步。

小鹏汽车自动驾驶前负责
人刘兰个川对特斯拉在智能驾
驶技术上的创新给予了高度评
价。他指出，“端到端”方式的
实现，类似于自然语言处理大
模型ChatGPT的训练方式，直
接从感知端输入信息到执行端
输出结果，这种方式在处理复
杂多变的现实交通状况时显示
出更高的潜力。

毫末智行技术副总裁艾锐
指出，“端到端”模型的实现对
算力以及数据规模和质量都有
极高要求。此外，系统还需要
具备一定的通用知识，以便在
面对各类信息时，能够做出准
确判断。在实际交通场景中，
车辆需要避开很多障碍物，但

树上垂下的柳枝就可以撞过
去。系统如果缺乏这些“常
识”，有可能会采取一些不合常
理的行为。

然而，关于“端到端”是否
为未来的终极解决方案，业界
仍有争议。面对技术的不确定
性，企业需要在长期目标和短
期收益之间找到平衡。

智能驾驶系统作为一项复
杂的软硬件结合体，车企如果
无法全栈自研，就需要重新界
定与供应商的关系。在汽车行
业传统模式下，车企处于金字
塔顶端，但在新的商业模式中，
车企和供应商如何有效协作和
分配利润，成为一个新的议
题。华为车BU近两年与车企
之间的磨合，反映出这一合作
模式的复杂性和敏感性。

有业内人士指出，智能驾
驶系统在初期阶段可能会显得

“又贵又不好用”，随着技术的
发展和成本的降低，产品可能
逐渐过渡到“虽然贵但好用”

“既便宜又好用”的阶段。目
前，行业正处于这一过渡期。
市场上许多搭载智能驾驶功能
的车型售价在25万元以上，高
于标准版2万元至5万元。高
水准智能驾驶功能的使用门槛
仍高，智能驾驶的全面普及还
需要一定时间。

此外，尽管车辆配置了智
能驾驶硬件，但消费者仍需支
付额外的订阅费用来激活和使
用这些功能。目前，市面上的
智能驾驶订阅价格通常在3万
元以上。这种模式可能会成为
消费者使用智能驾驶系统的一
大障碍。

吴甘沙表示，车企在智能
驾驶领域的探索和发展尽管存
在重重挑战和不确定性，但智
能驾驶技术背后巨大的市场潜
力和颠覆性价值足以激励企业
为之全力以赴。

浙江湖州：
机器臂生产线上“挥舞”

赶制新能源汽车前机舱订单

12月20日，浙江省湖州市长兴经

济技术开发区的长兴晟博汽车部件有

限公司数字车间内，全自动生产线上机

器臂“挥舞”，全力赶制新能源汽车车身

前机舱订单产品。临近年关，该公司所

有机器人马力全开，24小时满负荷运

转，奋力冲刺“全年红”。
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