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近日， 理想汽车在北京、 上海开启城市自动辅助导航驾驶
（NOA）内测，预计通勤 NOA 将于下半年开放。今年以来，小鹏、
问界、 智己等众多新能源车企不约而同大力推动不依赖高精地
图的城市 NOA 落地。 不少业内人士认为， 下半年将成为城市
NOA 落地的关键时间节点。

■■ 车企加速布局

据了解， 目前， 多家车企对于 NOA 技术的命名不同， 例如
NOP、NGP 等。 此前，NOA 普遍应用于高速公路场景， 可以实现
主动变道超车、自动上下匝道、自动调速等。 今年以来，NOA 的应
用场景逐渐拓展到路况更为复杂的城市。

除理想汽车外，今年 3 月，小鹏汽车陆续在广州、深圳和上海开
放城市 NGP；6 月，又开放了北京城市 NGP，目前主要适用于北京
各环线及主要快速路。 4 月，智己汽车宣布，智己城市 NOA 预计将
于 2023 年内开启公测。 同月，华为表示，其城市 NCA 已经在深圳、
上海、广州落地，重庆、杭州也将在今年第二季度开放。

中欧智能网联汽车分会秘书长林示表示：“城市道路相对复
杂，NOA 的应用场景可以从高速拓展至城市表明智能驾驶技术
水平有所跃升，如果相关车企能推动城市 NOA 大规模应用，将
大大推动整个智能驾驶产业发展。 ”

在林示看来，从车企角度而言，目前新能源汽车行业可做差
异化的地方已经不多。 “很多车企用的底层操作系统都来自同一
家公司，导致各家车企在智能座舱方面越来越趋同。而在智能驾
驶技术方面，谁能抢先达到更高级别的智能驾驶应用，谁就占据
智能驾驶技术的制高点，车企也会给贴一个亮眼的标签，吸引更
多用户选择自家品牌。 ”

■■ 推进“无图”方案仍存困难

“轻地图、重感知”在业内早已不是新鲜说法，而今年以来，众
多新能源车企推进城市 NOA 落地过程中，甚至喊出“无需依赖高
精地图”的口号。

小鹏汽车表示，今年下半年，其 XNGP 将不再依赖高精地图，
实现对于全国范围内多个城市道路的覆盖能力。 理想汽车则称，
理想的智能驾驶技术是国内首个不依赖高精地图的 NOA 系统。
华为智能汽车解决方案 BU CEO 余承东公开表示：“今年第三季
度，不依赖高精地图的城区 NCA 将在 15 城落地，到第四季度将
增加到 45 城。 ”

高精地图测绘成本高、行业监管趋严、具备测绘资质的企业少
等都导致新能源车企“弃图”意愿强烈。 《智能网联汽车高精地图
白皮书》 显示， 分米级地图的测绘效率约为每天每车 500 公里道
路，成本达每公里 10 元左右，而厘米级地图的测绘效率约为每天每车 100 公里道路，成
本高达每公里千元左右。

但即便如此，不少业内人士对于“无图”方案的推进仍存质疑。 汽车分析师邵元骏表
示，高级别自动驾驶对关键软硬件性能要求较高，为使不依赖高精地图的城市 NOA 更好
应用，车辆传感器、激光雷达、毫米波雷达等关键部件的性能都需比之前提升。

国汽大有时空科技有限公司副总裁李庆建此前对记者表示，完全不使用高精地图的
自动驾驶会加大算力要求。 “轻地图”不代表不使用地图，是使用视觉感知、激光雷达等采
集数据，通过实时构建的结构化地图要素，在车端实时生成局部地图，之后上传到云端大
模型训练，实时更新地图和算法，之后再下发到车端。

林示认为：“在某些特定区域，如临时改道、修路等高精地图无法实时更新的情况下，
车辆通过激光雷达可以弥补。 但在这种场景下，车辆还是需要做出预判，这样才能避免安
全隐患，所以，高精地图目前依然非常重要。 ”

■■ 加大扶持力度

“目前高精地图成本过高，可以通过政策调控降低新能源车企使用成本，让车企进一
步减负。 ”林示建议，“在企业端，高级别自动驾驶商业落地需要企业在城市 NOA 阶段采
集更多数据、进行更多尝试，在数据大量积累并不断纠错后，逐步提升智能驾驶能力；在
政府端，应进一步鼓励企业测试及应用高级别自动驾驶。 ”

《国家车联网产业标准体系建设指南(智能网联汽车 )(2023 版 )》明确，到 2025 年，
系统形成能够支撑组合驾驶辅助和自动驾驶通用功能的智能网联汽车标准体系。 到
2030 年，全面形成能够支撑实现单车智能和网联赋能协同发展的智能网联汽车标准体
系。 6 月，工信部表示，将启动智能网联汽车准入和上路通行试点，组织开展城市级“车
路云一体化”示范应用，支持有条件的自动驾驶（L3 级）和更高级别的自动驾驶功能商
业化应用。

林示认为：“近两年，自动驾驶行业经历寒潮，相关公司估值大幅下降，高级别自动
驾驶迟迟难以落地造成很多投资者对行业失去信心。 城市 NOA 如果运行良好，使得
未来智驾水平逐渐过渡到 L3、L4，才会使智能网联汽车产业快速前进。 ”

邵元骏则表示，不管采取何种技术路线，对于供应链的掌控能力都值得重视。 “激
光雷达、高算力芯片等关键零件国产化进程也影响着高级别自动驾驶商业化落地。 车
辆作为载体，也要带动技术产业高端化发展。 ”
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中国汽车工业协会最新发布数据显
示，今年上半年，燃料电池汽车产销量均达
到 2000 辆，同比分别增长 38.4％和 73.5％。
与此同时，上海在最新印发的《上海交通领
域氢能推广应用方案 （2023-2025 年）》中
提出，到 2025 年，力争实现示范应用燃料
电池汽车总量超过 1 万辆。

近年来，政策支持及市场升温背景下，
燃料电池汽车市场产销及预期持续向好。
业内专家普遍认为，当前，在补贴政策、产
业链持续降本、 减碳需求的多重因素推动
下，燃料电池汽车大发展的时机即将到来。

■■■■ 市场需求持续提升

“近两年， 我国氢燃料电池汽车的发
展远超很多人的预期。 ”法国国家技术科
学院院士吕坚表示，“背后的原因首先是
燃料电池发展越来越成熟； 同时，‘双碳’
目标下，传统汽车公司和燃料企业感受到
一定危机，纷纷聚焦能够实现绿色低碳转
型的技术路线； 此外，2022 年北京冬奥会
已经证明氢燃料电池汽车技术是可行的，
未来 5-10 年将是氢燃料电池汽车大发展
的时机。 ”

随着燃料电池汽车示范城市群政策深
入推进，受访人士均认为，国内相关氢能企
业将大力推动燃料电池示范城市群建设，
积极参与第二年度的批量示范应用推广，
探索有竞争力、可持续的商业模式；在此过
程中，依托参与的城市群开拓市场，形成多
轮驱动，积极拓展市场应用场景。

“双碳”目标下，减排需求也将撬动燃
料电池汽车的规模化应用。 上海捷氢科技
股份有限公司总经理卢兵兵表示， 基于港
口码头、重化工业园区、冷链仓储、机场等
应用场景存在客观减排需求， 相关企业需
要通过节能减排或能源结构调整来提前达
成减碳目标， 而燃料电池汽车的应用将极
大可能成为其重要行动方案。

业内人士指出， 随着燃料电池技术的
不断发展以及燃料电池汽车应用场景的不
断深入，燃料电池系统需要适配长距离、高
载重的运输场景， 未来将不断朝着功率更
高、寿命更长、启动温度更低、成本更经济、
运行更稳定的方向发展。

■■■■ 乘商并举技术发力

现阶段，氢能在交通领域以重卡、公交
车等商用车为突破口，在氢能重卡、氢能公
交试点示范项目上有一定进展。与此同时，
国内乘用车车企近年来也开始发力氢能乘
用车。在受访人士看来，乘商并举将是未来
氢燃料电池汽车发展的重要方向。

“对于乘用车而言， 其在车辆安全性、
布置紧凑度、 动态加载功率等方面要求较
高，具备市场容量大、应用工况复杂、环境
适应度高等特点。 而燃料电池动力系统作
为燃料电池乘用车中核心零部件， 整车企
业一般会以正向开发的方式推动车型开发
工作。”卢兵兵认为，未来 20-30 年，随着燃
料电池电堆及系统集成设计技术、 膜电极
设计及批量制造技术的突破， 加上国内燃

料电池企业规模化生产带
来的成本下降，氢燃料电池
重卡、乘用车等车型的市场
化进程将加快。

“与动力电池相比，氢
燃料电池续航里程长、重
量轻， 因此更适合应用在
重型汽车领域， 包括公共
汽车、卡车、越野车等。 ”在
诺马（中国）有限公司全球
产 品 管 理 总 监 苏 杰 峰
（Jean -Francois Surleve） 看
来，未来，随着技术进步及
成本降低， 将有更多细分
市场需要用到燃料电池 ，
“以诺马为例，在实践过程
中我们发现， 除了氢气传
输系统管路、连接器等尺寸相比重型卡
车更小，其它技术 、工艺等相差并不算
很大 ，因此 ，我们认为 ，从氢能重型车
辆切换至乘用车时，储氢罐快速接头及
管路等部分技术是能够进行复制的，可
为将来氢燃料电池乘用车的替换做好
准备。 ”

有预测指出，2028-2030 年，随着加氢
进一步便利、氢气成本更低，同时燃料电
池电堆和系统硬件成本下降，燃料电池将
有更多机会应用到乘用车中。

■■■■ 运营环境优化显著

苏杰峰认为，氢能产业的规模化发展

依托于国家政策，包括标准、基础设施和
金融等方面的政策支持，以及对氢能供应
链和生态系统方面进行大量投资建设。 近
年来，中国在燃料电池汽车等氢能领域出
台诸多支持政策，与此同时，中国还有巨
大的氢气市场规模，以及替代燃油汽车的
极大潜力。 在此背景下，中国燃料电池产
业在成本、技术、产业链建设及投融资等
方面发展已取得显著进步。

“我们看到了在中国发展氢燃料电池
汽车的广阔前景，氢能产业在中国的快速
发展也极大提振了我们的投资热情与信
心。 ”苏杰峰表示，“目前，诺马已在常州、
无锡、青岛等地投资设厂，相信除市场潜
力外，中国友好、完善的外资营商环境、高

涨的氢能投资意识都将帮助我们的产品
在更多的氢能汽车使用场景中得到应用，
并为推动中国及世界的氢能产业发展贡
献力量。 ”

业内专家表示，行业的发展是一项系
统工程。 2019 年起，我国各地陆续出台示
范推行政策，截至目前，行业上下游均已
开始商业化进程，在补贴政策、产业链持
续降本、 减碳需求等多重因素推动下，氢
能商业化节奏持续加速，应用场景不断创
新。 随着氢能产业规模的不断扩大，成本
的持续下降，以及法律法规、基础设施等
的不断完善，将引领带动产业链上下游快
速成长，有力推动商业化进程，满足产业
规模化增长的产品需求。

产产销销持持续续向向好好 投投资资热热情情高高涨涨

燃燃料料电电池池汽汽车车市市场场提提质质扩扩容容动动力力足足
■■本本报报记记者者 仲仲蕊蕊

入夏以来，我国多地气温频频突破
40 摄氏度， 长时停放的汽车因此备受
“炙烤”，高温下新能源汽车出行是否安
全、能否满足日常使用需求，成为消费
者关注的焦点。

近日，汽车资讯平台“懂车帝”在室
外最高温达 45 摄氏度的新疆吐鲁番，
对 60 多辆新能源汽车进行集中测试，
主要围绕高温条件下车辆基础性能、日
常使用以及智能系统三大场景展开。

◆◆国产车型性能整体保持领先

在本次实测中，相较于合资和进口
车型，国产新能源车型表现突出，在续
航能力、加速性能、智能化水平等方面
实现多项领先。

续航里程方面，前十名中国产车型
占据 9 席。 阿维塔 11 以 537.8 公里的
高温满载续航里程位列第一，ZEEKR
009 与极狐阿尔法 S 位列第二、 第三，
续航里程分别为 534.8 公里和 524.4 公
里。 路特斯 Eletre 是唯一一款挤进前十
名的合资车型。

从平均充电功率来看， 阿维塔 11
以 99.1kW 的平均充电功率排位居首
位； 小鹏汽车两款车型位列前十名，分
别是小鹏 G9 以 92.5kW 的平均充电功
率位居第二、 小鹏 P7 以 68.3kW 的平
均充电功率位居第十。

北方工业大学汽车产业创新研究
中心主任纪雪洪表示：“这次测试反映
出国产新能源汽车品牌相较于合资、进
口品牌，在整车产品和动力电池核心零
部件上都具备一定领先优势。 ”

◆◆极度高温考验电池安全性

除了影响性能，高温酷暑也考验着
新能源汽车动力电池安全性。除电池性
能下降，极度高温还可能引发电池损坏
甚至火灾。 近年来，夏季关于新能源汽
车自燃的报道屡见不鲜，且大部分起火
发生在充电过程中或刚刚结束充电后。

据了解，锂离子电池在充电初期和
后期易发生自燃。

纪雪洪表示 ： “电动汽车防火不
能掉以轻心。 首先，汽车和动力电池
企业在产品测试上应严格按照国家
标准进行测试， 遵守科学开发流程。
其次，车主应尽量避免在高温天气下
对电池过充过放，过度的充电和放电
会导致电池内部温度升高。 另外，很
多起火事件都与碰撞有关，新能源汽
车电池位于底盘下方，一些车辆底盘
比较低，一旦发生碰撞要及时对底盘
进行检查。 还要对一些使用时间较长
的充电桩定期检查和维护，线缆如果
存在破损，容易发生短路并引发车辆
起火事件。 ”

◆◆应理性看待风险

值得注意的是，当前“新能源汽车
自燃率高”似乎已经成为大众的刻板印
象。 事实上，新能源汽车的自燃率并不
一定比燃油车高，这取决于车辆行驶环
境、使用方式等多重因素。

新能源与智能网联汽车独立研究者
曹广平告诉《中国能源报》记者，电动汽
车的驱动系统热效率远高于燃油车，正
常情况下转变成的废热要少于发动机，
即内、外工作温度都低于发动机系统，且
系统相对简单， 体积规整甚至还可以设
计得更小， 因此引燃周边线束等易燃介
质的概率也较低， 这是电动汽车着火概
率理论上低于燃油车的根本原因。

纪雪洪指出：“相比传统燃油车，新
能源汽车自燃事件的确更受关注。这主
要源于大众对新能源汽车安全问题还
不够放心。想消除‘新能源车容易自燃’
这个心结，重点在于信息透明化。 通过
权威数据说明现在新能源汽车与传统
燃油车的自燃比例是多少？引发自燃的
原因是什么？ 哪些问题正在解决？ 需要
分门别类研究清楚，并告知消费者。 让
公众对新能源汽车安全性有更清晰认
识，能够理性看待，不回避也不过度夸
大电动汽车的风险，这样才有利于产业
健康发展。 ”

NOA

新 能 源 汽 车 炎 炎 夏 日 迎 大 考
■■本报记者 姚美娇

图为装载捷氢科技燃料电池的 49 吨重卡。 捷氢科技/供图

“懂车帝”纯电动汽车 2023夏测结果

纯电动车型 平均充电功率 0-99%充电时间 最大充电功率
阿维塔 11 （2023 款超长续航单电机版 4 座） 99.1kW 70min 118.2kW

小鹏 G9（2022 款 650 性能版 Max） 92.5kW 60min 118.4kW
路特斯 Eletre（2022 款 Eletre S+） 80.3kW 82min 118.4kW
蔚来 ES6（2023 款 100kWh） 78.4kW 75min 95.3kW

高合 HiPhi Z（2023 款 705km 五座版） 72.7kW 96min 102kW
智己 LS7（2023 款 Pro 四驱版） 72.2kW 82min 101.5kW

ID.4 CROZZ（2022 款 长续航 Lite PRO 版） 70kW 72min 93.2kW
海豹（2023 款 650KM 冠军版 四驱性能版） 70kW 69min 118.3kW
Model S（2023 款 Plaid 版 三电机全轮驱动） 69.6kW 81min 106.8kW

小鹏 P7（2023 款 P7i 610 Max 性能版） 68.3kW 75min 92kW

2.高温满载续航测试（续航里程）
纯电动车型 续航里程 续航达成率 能耗

阿维塔 11（2023 款超长续航单电机版 4 座） 537.8km 76.3% 21.7kWh/100km
ZEEKR 009（2023 款 WE 版） 534.8km 76.2% 21.7kWh/100km

极狐阿尔法 S（2023 款 森林版 735E+ 160kW） 524.4km 71.3% 17.8kWh/100km
高合 HiPhi Z（2023 款 705km 五座版） 508.1km 72.1% 23.6kWh/100km

路特斯 Eletre（2022 款 Eletre S+） 472km 72.6% 23.7kWh/100km
小鹏 G9（2022 款 650 性能版 Max） 468km 72% 20.9kWh/100km

蔚来 ET5T（2023 款 100kWh） 459km 67.5% 21.8kWh/100km
小鹏 P7（2023 款 P7i 610 Max 性能版） 454km 74.4% 19kWh/100km

蔚来 ES6（2023 款 100kWh） 436km 69.8% 22.9kWh/100km
汉 EV（2023 款 冠军版 605KM 尊贵型） 427.7km 70.7% 16.8kWh/100km

1.高温充电测试（平均充电功率）


