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行业动态 

1. 工信部原部长李毅中、中国工程院院士李克强等赴衡阳调研蘑菇车联自动驾

驶项目（详情请点击链接） 

1 月 12 日下午，2022 智能网联汽车创新应用高峰论坛在湖南省衡阳市开幕

之际，中国工业经济联合会会长、工业和信息化部原部长李毅中，中国工程院院

士、清华大学汽车安全与节能国家重点实验室主任、国家智能网联汽车创新中心

首席科学家李克强等一行调研蘑菇车联位于衡阳的“车路云一体化”项目，观摩体

验蘑菇车联的车路协同系统与 AI 云平台，并乘坐蘑菇车联自动驾驶车辆。 

李毅中一行观摩了蘑菇车联自动驾驶公共服务车队，并询问自动驾驶车辆配

置、成本和运营情况。据介绍，蘑菇车联拥有自动驾驶公交车、清扫车、巡逻车、

出租车等全系列车型。目前，该公司已投放数百台自动驾驶车辆在衡阳公开道路

https://zhuanlan.zhihu.com/p/458464481
https://zhuanlan.zhihu.com/p/458464481
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开展测试与运营。 

李克强院士对蘑菇车联“车路云一体化”系统表示肯定，他认为“在城市级规

模化示范应用方面，衡阳已经有了很好的开头”。据介绍，蘑菇车联“车路云一体

化”系统实现信息、算法、算力多重冗余，通过车端、路端、云端融合，解决了车

辆行驶过程中信息获取的全面性和及时性，让自动驾驶更安全。 

2. 吉利、腾讯、中汽、安恒签署战略合作协议，共建智能网联汽车安全运营体系

（详情请点击链接） 

2022 年 1 月 11 日，吉利汽车研究院、中汽数据、腾讯云和安恒信息联合签

署车联网网络安全实验室战略合作框架，并举行了实验室揭牌仪式。四方将正式

在车联网网络安全领域展开全方位合作，共建行业领先的智能网联汽车安全运营

体系。 

吉利汽车研究院院长康国旺表示：“车联网安全是吉利未来关键基石之一，

吉利愿意和业界一流安全企业打造新型战略合作伙伴关系，建设业内顶尖的车联

网实验室仅仅是多方合作的第一步，引入合作伙伴安全基因和能力，共创共赢车

联网安全新业态，更是吉利车联网安全的下一步发展战略。” 

 “应对智能网联汽车的安全挑战，离不开产业各界的开放合作，协同研究。”

腾讯智慧出行副总裁钟学丹表示，四方联合成立安全实验室，是汽车网络安全领

域里颇具意义的跨界联手，腾讯将贡献多年来在汽车安全领域的前沿研究成果，

与吉利研究院、中汽数据、安恒一同开放共创，将网络安全建设融入整车研发制

造全流程，共建行业领先的智能网联汽车安全运营体系，护航汽车产业安全建设。 

https://cloud.tencent.com/developer/article/1936216
https://cloud.tencent.com/developer/article/1936216
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腾讯安全在车联网安全方面积累了国际领先安全研究成果，以科恩实验室为

代表的腾讯安全团队已在智能网联汽车网络安全领域输出多个如特斯拉、宝马、

丰田等网联汽车的国际级研究成果，并为 20 余家整车企业提供网联汽车安全解

决方案和专家服务。 

此次四方战略合作，将进一步打造智能网联汽车安全产品，将网络安全建设

融入整车研发制造流程，提升智能网联汽车云管端一体化的网络安全水平，提供

可以覆盖全场景的智能网联汽车网络安全能力，积极树立差异化的网络安全技术

优势。 

3. 造车版图进一步完善，小米投资富特科技（详情请点击链接） 

1 月 12 日，浙江富特科技股份有限公司（以下简称 " 富特科技 " 或 " 公

司 "）宣布完成亿元战略轮融资。此轮融资由产业投资机构湖北小米长江产业基

金合伙企业（有限合伙）（以下简称 " 小米产投 "）投资，这也是富特科技继广

汽资本、蔚来资本、安吉产投等战略投资之后的又一位重要产业资本。据悉，此

轮融资所募资金将主要用于新平台研发以及海外市场的布局。 

富特科技成立于 2011 年，专注于新能源汽车高压核心零部件产品的技术研

发及智能制造。公司自成立以来，坚持深耕车载电源和非车载电源两大细分领域。

近两年，富特科技通过自研全球领先的 V2L 和 V2G 实用产品技术和一体机产

品，成功与多家一线整车厂达成长期战略合作，公司也已进入雷诺日产联盟、LG 

等海外头部企业的供应链体系并正式定点。目前公司已配套多家国际一线整车厂

的车型，具有大规模量产和配套落地能力。 

https://auto.gasgoo.com/news/202201/12I70288205C501.shtml
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此次投资新能源汽车充电核心供应商富特科技，是小米汽车造车版图的进一

步完善，这也为其首款车型 2024 年下线并实现量产做好了准备。 

4. 上海追势科技自动驾驶研究院项目启动暨签约仪式在仙桃数据谷举行（详情

请点击链接） 

1 月 12 日，上海追势科技自动驾驶研究院项目启动暨签约仪式在仙桃数据

谷举行。区委常委、区政府副区长杨帆，追势科技董事长马光林出席活动并致辞。

活动中，追势科技公司还发布了最新的自动驾驶产品，并与重庆邮电大学、吉林

大学重庆研究院、仙桃数据谷软件学院等院校签订《智能汽车人才培养战略合作

协议》。追势科技重庆自动驾驶研究院项目，是追势科技战略布局的重要一环，

重庆研究院与追势科技上海总部研发中心联动开发，将在低速自动驾驶领域取得

的优势推广复制到园区低速自动驾驶，打造泛机器人场景，同时研发城市中高速

自动驾驶产品，尽快推出行车泊车一体方案，更好地服务汽车产业智能化转型。 

5. 小马智行发布下一代自动驾驶系统：丰田 S-AM 为首批搭载车型（详情请点

击链接） 

1 月 20 日，全栈式自动驾驶技术供应商——小马智行首度公开了其最新自

动驾驶解决方案，包括软硬件系统外型设计、传感器以及计算平台。小马智行强

调，该系统面向 L4 车规级量产设计，将加速 L4 自动驾驶技术的规模化部署。 

据介绍，第一批搭载该系统的车型为丰田 S-AM（一款基于 7 座赛那的混合

电动平台），它们将于今年在国内开启道路测试，2023 年上半年即投入自动驾驶

出行服务（Robotaxi）的日常运营。 

http://www.ybq.gov.cn/sy_263/qxdt/202201/t20220117_10305985.html
http://www.ybq.gov.cn/sy_263/qxdt/202201/t20220117_10305985.html
http://www.21jingji.com/article/20220120/herald/8fdf1bdb9d24d3d37871391e8cc2ee39.html
http://www.21jingji.com/article/20220120/herald/8fdf1bdb9d24d3d37871391e8cc2ee39.html
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“推动自动驾驶技术在乘用车领域的应用，是小马智行重要战略目标之一。

小马智行已经在全球范围内积累了超过 1000 万公里的自动驾驶公开道路测试里

程，接下来将继续加大技术投入，扩大 Robotaxi 的运营规模。”小马智行联合创

始人、CEO 彭军表示。 

最新的系统方案在造型设计、零部件研发及选型、软硬件耦合、安全冗余及

系统装配生产等方面，全部瞄准车规级量产。该系统还拥有多层冗余，包括完备

的软件、运算平台以及车辆平台冗余系统，最大程度上平衡场景的覆盖度以及安

全处理机制。在紧急情况下可以实现安全靠边停车或者安全车道线内停车，将安

全风险降到最低。 

相比于上一代，小马智行新一代自动驾驶软硬件系统继续沿用多传感器深度

融合（Sensor Fusion）的技术路线，在传感器数量、选型上都朝着量产方向全面

升级，首次大规模采用了固态激光雷达，传感器总数量达 23 个，其中自研信号

灯识别摄像头分辨率提升 1.5 倍。   

传感器方案具体包含了 4 个位于车顶的固态激光雷达；3 个分布在左右两侧

和后向的补盲激光雷达；4 个位于车顶四角的毫米波角雷达；1 个前向长距毫米

波雷达；以及 11 个摄像头，其中 7 个位于车顶，4 个位于车身四周。 

目前，小马智行已开始使用英伟达 DRIVE Orin 进行路测，软件系统已能够

在 Orin 上低时延实时运转。全新计算单元将于 2022 年底开始量产。 

基于与英伟达的战略合作和深度定制，小马智行还推出了具备不同芯片配置

的多种计算单元方案，基于一个或多个英伟达 Orin 系统级芯片以及车规级英伟
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达 Ampere 架构 GPU，可同时满足自动驾驶乘用车以及自动驾驶商用车研发的技

术要求，加速小马智行实现自动驾驶技术的规模化量产。 

6. 司机仍是安全主要责任人 IIHS"定调"自动驾驶汽车（详情请点击链接） 

1 月 20 日，美国公路安全保险协会(IIHS)发布新评级系统，要求具有自动辅

助驾驶功能的车辆应采用安全措施，以帮助司机驾驶时保持专注，而不是将特斯

拉 Autopilot 和沃尔沃 Pilot Assist 等系统视为自动驾驶汽车。目前，市场上没有

一款汽车能在不升级的情况下通过评定。 

“我们担心这些系统被宣传为可以做某些事情，比如驾驶时不使用手部，这

样可能会导致驾驶者与车辆控制脱节。”IIHS 主席大卫·哈基（David Harkey）表

示，“这向消费者传达了一个错误信息，即这些系统能做的比他们预想的更多。” 

目前，市场上在售车型常见的标准是监控手部和自动换道，部分车辆甚至允

许司机在不握方向盘，或者不系安全带的情况下，就能使用部分自动辅助驾驶功

能。哈基说，“好在，汽车制造商可以通过软件快速解决其中一些问题，我们对

此感到鼓舞。” 

根据 IHHS 制定的评级规则，车辆将得到“好”、“可接受”、“边缘”或“差”的

评级。要想获得“好”评级，车辆必须监控司机是否将手放在方向盘上，以及驾驶

时是否集中精力。此外，该规则还要求司机主动发起自动换道。 

“车辆必须多次使用警示提醒司机执行一系列操作，如果司机未能做出反应，

就应减速行驶甚至停车。”IHHS 指出，虽然这些要求不能迫使司机集中注意力，

但能为驾驶员在必要时迅速接管控制权提供时间。 

https://3g.163.com/dy/article/GU87ID7D0514CQIE.html
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“我们希望让消费者明白这些系统能做什么，不能做什么。”哈基说，司机仍

有与自动辅助驾驶技术协作的责任，以确保他们在驾驶车辆时监控这些系统，并

成为安全方面的主要责任人。 

7. 百度魏东：不要神化自动驾驶，也不要妖魔化自动驾驶（详情请点击链接） 

1 月 20 日，由新京报贝壳财经、北京经济技术开发区联合主办，中国国际

贸易促进委员会汽车行业分会、北京市高级别自动驾驶示范区工作办公室联合支

持的“智驾.碳新”2021 年第十七届超级汽车论坛如期举行。 

在“探路智能驾驶商业化”圆桌环节中，百度智能驾驶事业群副总裁、首席安

全运营官魏东表示，实现 L5 级别自动驾驶要尊重科学的严谨性，不急于求成，

2027 年后有机会开展 L5 级别的测试性、示范性应用。安全第一是百度智能驾驶

事业群的第一天条，不要神化自动驾驶，也不要妖魔化自动驾驶。 

国内实现 L5 级别智能驾驶还需要多久？魏东认为，实现 L5 级别自动驾驶

要尊重科学的严谨性，论证要慎重，不急于求成。实现 L5 级别自动驾驶一定要

有好生态，既有政策元素，也有基础设施元素，包括技术成熟度、互联互通能力

等。按目前技术演进的路径，和配套条件的成熟度，判断 2024 年-2025 年 L4 级

别自动驾驶规模化有推广机会，同时 L4 基础上的全无人的示范应用小规模运营

没问题。 

“在 2025 年-2026 年，限定场景下 L5 测试可以尝试，因为这 5~6 年，基础

设施、技术、硬件、产业链在变化。到 2027 年-2028 年，我们判断 L5 级别的测

试性、示范性应用有机会开展。2025 年-2026 年，L4 级别在高速上也日趋成熟，

在物流行业也逐步进入偏实用性的状态。”魏东表示。 

http://bkeconomy.bjnews.com.cn/detail-164266827414335.html


 

8 

要实现高级别自动驾驶，安全至关重要。魏东表示，安全第一是百度智能驾

驶事业群的第一天条，做自动驾驶的初衷就是想通过机器人的稳定性和标准化，

来替代人类驾驶员因不规范操作、判断错误、信息收集不完整等人为原因导致的

交通意外。所以核心要更安全，也呼吁既不要神化自动驾驶，也不要妖魔化自动

驾驶。 

在实现高级别自动驾驶前，仍需让更多人接触体验相关服务，魏东提到，之

所以多城市开通载人测试，为了让更多用户亲身体验自动驾驶，慢慢认知接受新

事物。另外，也是向全社会阐释，无论在国内外，自动驾驶处于不断迭代的过程。

自动驾驶可以减少一些人类原因导致的交通意外，但同时，不等于零事故，有长

尾效应，目前任务要通过技术不断迭代让长尾的点越来越短，需要从实验室走向

落地。 

“在过程中，百度坚持通过高度安全的冗余配置，包括车端的传感器冗余、

5G 云端冗余、激光雷达冗余、摄像头冗余，更多维度帮助实现不断安全提升过

程，百度在国内已经实现了 2100 万公里的实际路测里程，所综合出的数据积累

对安全性能有极大帮助。”魏东提到，在规模化载人运营的商业化初期，要排除

一切不必要的安全性的疑虑，有底气让更多人体验出行服务。 

此外，魏东表示，5G 云代驾，具备远程救助能力，为未来无人驾驶车队运

行最后一公里做防护；还有车路协同，满足在复杂路况下，多交通要素参与过程

中，能让我们看到更多要素，让安全性能提升一个数量级。通过整合交通要素提

升环境感知，提升决策和控制执行能力。 

8. 文远知行自动驾驶里程突破 1000 万公里（详情请点击链接） 

https://new.qq.com/omn/20220118/20220118A04ELQ00.html
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全球领先的 L4 级自动驾驶科技公司文远知行 WeRide 宣布在公开道路上的

自动驾驶里程率先突破 1000 万公里，其中全无人驾驶里程超过 250 万公里，以

领跑行业的场景规模和技术迭代，正式开启全无人驾驶和商业化落地的新纪元。 

文远知行的 1000 万公里由规模超 300 辆的自动驾驶车队在中美两地四年多

的持续测试和运营积累而来，形成了一个庞大且优质的场景库。文远知行的车队

包括自动驾驶出租车（Robotaxi）、无人驾驶小巴（Robobus）、无人驾驶货运车

（Robovan）等不同车型，布局在中国广州、郑州、南京、武汉、安庆和美国圣

何塞等城市，测试和运营混合进行，覆盖白天到黑夜，CBD 到城中村，隧道到高

速路，高温酷热到雨雪天，载人到载货等多种交通场景，每天产出大量极具价值

的自动驾驶数据。 

文远知行在公开道路上积累的 1000 万公里同步在其自研的城市级仿真平台

上进行场景的复现和泛化，形成了超过 80 亿公里的模拟测试里程，相当于文远

知行 300 辆自动驾驶车在真实道路上日夜兼程 50 年。里程是文远知行自动驾驶

技术发展的基石，由公开道路的千万级里程和仿真模拟的数十亿里程共同组成，

大幅度扩大了场景的覆盖面，提升测试效率，使自动驾驶系统在更加丰富和复杂

的场景中进行更高频、更精准的有效测试验证，缩短功能开发和测试周期，持续

推进文远知行数据模型的快速迭代和算法的优化。 

1000 万公里引领文远知行稳步迈向自动驾驶前装量产。在巨量的场景和持

续的测试运营下，文远知行传感器套件的感知能力、稳定性、耐受性等关键指标

得到了全方位的检验，并先后五次迭代升级，带来更加集成、高效、稳定的硬件

方案。最新一代传感器套件 WeRide Sensor Suite 4.0 在 2021 年 11 月发布，创 L4
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级自动驾驶行业之最，是行业首个小尺寸轻量化的套件组合，可广泛适用于不同

乘用车型，向自动驾驶汽车规模化量产迈进关键一步。 

9. 天津港港口自动驾驶示范区（二期）启动运行（详情请点击链接） 

自全球首个港口自动驾驶示范区在天津港获批建设以来，全球首创传统集装

箱码头全流程自动化升级改造项目全面运营，全球首个“智慧零碳”码头投产运营，

无人驾驶集卡、智能化水平运输机器人（ART）等自动驾驶技术也实现规模化应

用。 

 “不同于天津港港口自动驾驶示范区（一期），天津港太平洋国际集装箱码

头位于东疆综保区内，主要接卸干线集装箱船舶，堆场使用的是全自动四绳轮胎

吊。”天津港太平洋国际集装箱码头公司副总经理李强介绍，“在这进行码头自动

化改造升级面临着更大挑战，特别是对水平运输环节提出了更高的技术要求，但

也更具推广意义。” 

李强透露：“相比轨道式，轮胎吊也就是轮胎式场桥的自身结构还有轮胎的

气压变化等，都会对吊具摆动幅度、对接精准度等提出更高的技术要求，是业内

公认难以攻克的难题，而世界上大约 80%码头使用的是轮胎式场桥。这是我们为

世界港口提供的创造性改造方案，也是我们牢记习近平总书记嘱托交出的又一张

‘天津答卷’。” 

随着天津港港口自动驾驶示范区（二期）正式启动运行，该示范区在原有集

装箱公司码头（北区）、第二集装箱公司码头基础上，又增设了太平洋国际公司

码头区块。 

10. 业界分析索尼造车 游戏娱乐联动 L5 级完全自动驾驶（详情请点击链接） 

http://tj.news.cn/news/2022-01/18/c_1128273129.htm
https://3g.china.com/act/game/444/20220118/40969434.html
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今年的国际家电大展 CES2022 上虽然有不少新品公开，不过最引人注目之

一的当属索尼宣布全力加入造车阵营。实际上索尼在 2020 年时就已经公开了 EV

概念车，不少人当时还以为只是索尼的 PPT 而已。今年则全面公开了新车型以

及造车计划，坚定了粉丝们期待的心情。 

索尼的目标明显是要把集团最大的游戏、影音、娱乐优势发挥到汽车领域，

比起其他“手机”系以及“IT”系造车，索尼车的特点应该迥然不同。现阶段针对自

动驾驶各种争议不断，其安全应用性也值得商榷，不过凭借索尼的 AI 方面的实

力最终将实现 L5 级完全自动驾驶。 

11. 国务院：稳妥发展自动驾驶和车路协同等出行服务（详情请点击链接） 

1 月 18 日，国务院发布《“十四五”现代综合交通运输体系发展规划》（以下

简称“《规划》”）。规划提出，加快智能技术深度推广应用，推动互联网、大数据、

人工智能、区块链等新技术与交通行业深度融合，创新运营管理模式。 

其中，以满足个性化、高品质出行需求为导向，推进服务全程数字化，支持

市场主体整合资源，提供“一站式”出行服务，打造顺畅衔接的服务链。 

稳妥发展自动驾驶和车路协同等出行服务，鼓励自动驾驶在港口、物流园区

等限定区域测试应用，推动发展智能公交、智慧停车、智慧安检等。引导和规范

网约车、共享单车、汽车分时租赁和网络货运平台等健康发展，防止无序扩张。 

加快发展“互联网+”高效物流新模式、新业态。加强深远海目标高清晰观测、

海上高精度时空服务。提高交通运输政务服务和监管能力，完善数字化、信息化

监管手段，加强非现场监管、信用监管、联合监管，实现监管系统全国联网运行。 

https://i.ifeng.com/c/8CuMAoRVF4v
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12. 自动驾驶又一独角兽诞生！英国创企获 2 亿美元融资，微软参投（详情请点

击链接） 

据外媒 CNBC 报道，日前英国自动驾驶初创公司 Wayve 宣布获得 2 亿美元

（约为 12.7 亿元人民币）的 B 轮融资，投资方包括微软、维珍和 Baillie Gifford

等众多机构。此次融资的资金将用于人才招募及训练算法。目前，Wayve 获得的

总投资高达 2.58 亿美元（约为 16.4 亿元人民币）。 

Wayve 没有透露其最新的估值，外媒认为 Wayve 的估值很可能会超过 10 亿

美元（约为 63.4 亿元人民币），将成为一家独角兽公司。 

Wayve 于 2017 年在伦敦成立，该公司的机器学习和机器人团队正试图开创

一种以人工智能为主的自动驾驶技术。区别于其他科技公司的自动驾驶技术，

Wayve 的自动驾驶系统将支持车辆在更复杂的路况下自动驾驶。现阶段自动驾驶

领域玩家众多，技术也各不相同，相信会推动自动驾驶的整体进步。 

Wayve 致力于研发一个非传统的自动驾驶技术，也扩大了自动驾驶汽车的商

用领域，使得自动驾驶汽车可以在任何交通状况下行驶。这将是自动驾驶技术的

重要突破。 

13. 雄东片区将适度超前部署车路协同专用网络！（详情请点击链接） 

1 月 19 日，雄安新区公共资源交易服务平台发布了《雄东片区城市数字道

路建设项目（一期）建设方案及设计招标公告》。公告显示，雄东片区城市数字

道路建设项目（一期）建设总里程为 66.57 公里，适度超前部署智能感知终端、

边缘计算节点、车路协同专用网络。 

https://xw.qq.com/cmsid/20220118A09YZ500
https://xw.qq.com/cmsid/20220118A09YZ500
https://new.qq.com/omn/20220119/20220119A09Q3Q00.html
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雄东组团位于雄安新区东北角，南至大清河防护绿带。规划范围面积约 18

平方公里，规划建筑用地约 12 平方公里。组团共划分为六个单元，即 A~F 单元。

雄东片区城市数字道路建设项目（一期）建设总里程为 66.57 公里（主干路约 27.1

公里，次干路约 13.48 公里，支路约 25.99 公里）。雄东片区城市市政道路内建设

配套的数字道路设施设备，包括∶交通信号控制系统、视频监控设备、交通诱导

系统、车路协同系统等及配套设施，适度超前部署智能感知终端、边缘计算节点、

车路协同专用网络，实现对人、车、路数据的实时采集，为各类应用提供基础数

据服务，支撑交通管理、车路协同以及出行服务等智能化场景落地。 

雄东片区城市数字道路建设项目（一期）总投资约 1.9 亿元，其中工程直接

费约 1.69 亿元。 

14. 自动驾驶芯片要变天？安霸 5nm 新品算力高达 500 eTOPS（详情请点击链

接） 

近日，安霸在 CES 2022 上发布了全新的 AI 域控制器芯片 CV3 系列。该系

列芯片基于 5nm 制程打造，AI 等效算力达 500eTOPS，能够支持 ADAS 和 L2+ 

至 L4 级自动驾驶系统的研发。据安霸中国区总经理冯羽涛介绍，和以往一样，

此次新推出的 CV3 系列将包括多个不同的版本，此前亮相 CES 的 CV3 - HIGH

是该系列的高性能旗舰版产品，后续安霸将根据具体客户需求，对相关性能进行

裁剪，进一步推出中端和入门级产品。 

作为安霸最新 AI 域控制器芯片，CV3 系列芯片采用了 5nm 制程，基于完

全可扩展、高能效比的 CVflow 架构，可实现 500 eTOPS  AI 算力，比安霸上一

http://auto.cnfol.com/cheshidongtai/20220114/29382048.shtml
http://auto.cnfol.com/cheshidongtai/20220114/29382048.shtml
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代车规级 SoC CV2 系列提高了 42 倍，而功耗仅为 50W，相当于能效比只有 10 

eTOPS/W，较 CV2 提升了 4 倍。 

  “这里的 e 指的是 equivalent。因为我们的架构是特殊的架构，CVflow 不等

同于任何 GPU，这就导致 CV3 芯片 AI 算力的计数单位与大家常用的 GPU 的

TOPS 有所不同，这里加了 e 也就是说跟通用芯片架构相比，我们可以跑到等效

的性能。”冯羽涛指出。 

目前在自动驾驶领域备受青睐的英伟达 Orin 芯片，算力也只有 254 TOPS，

蔚来 ET7 通过四颗 Orin 级联也仅实现了 1016 TOPS 算力。而如果采用四颗 CV3

芯片级联，意味着可以实现 2000 eTOPS 的超高算力。正因为如此，对于这款芯

片未来几年的市场前景，安霸也是信心十足。 

为继续发挥安霸在图像处理领域的领先优势，CV3 系列亦搭载了其最新一

代 ISP，可同时支持 20 路摄像头通过 MIPI VC 方式连接，并可以接入激光雷

达、毫米波雷达、超声波雷达等自动驾驶传感器，进行多传感器的深度融合，通

过单颗芯片实现 ADAS 到 L4 不同等级自动驾驶系统的研发。 

在此过程中，冯羽涛指出，最大的挑战是如何让一个新平台同时适应不同的

研发需求，并且兼顾功耗和成本。“做一颗超高算力的芯片，理论上只要拼很多

核放进去一样可以实现很高的算力。但这种做法很难落地，因为真正应用的时候，

会面临各种各样的瓶颈，包括功耗，包括成本，都是需要考虑的，而且这些也是

评价一颗芯片最核心的几个指标。” 

冯羽涛指出，随着自动驾驶的快速发展，对芯片的算力、多传感器连接以及

信息处理等的需求都在大幅提升，这些产品是远远无法满足高阶自动驾驶对中央



 

15 

域控制器的需求的，这也是为什么安霸要推出 CV3。接下来，冯羽涛表示安霸将

会结合客户实际的市场需求，对此次发布的旗舰级产品进行功能裁剪，降维应用

于不同系统的开发，更好地满足当前百花齐放的自动驾驶市场。 

15. 极氪成立上海智能研发中心 相关岗位开放招聘（详情请点击链接） 

1 月 20 日，极氪面向全球发布求贤召集令：诚意招纳智能驾驶、智能座舱、

电子软件、整车架构等领域的技术研发人才，以及用户端、生态端等人才加入。 

与此同时，极氪官宣成立上海智能研发中心，以加速布局全栈自研。据其介

绍，上海智能研发中心研发团队规模将达 1500 人左右，核心业务涵盖智能座舱、

数字座舱、软件电子等领域，是极氪加速在新四化领域进行研发投入和组织建设

的战略实践，也是极氪打造智能化软硬件全栈自研能力的重要支点。 

事实上，秉持着“平等，多元，可持续”的品牌价值，极氪已经聚集了包括软

件、新能源等方向在内的近万人研发团队，同时具备大量营销跨界人才以及用户

生态服务团队。 

16. 美国驾驶员不当使用特斯拉 L2 级辅助驾驶致人死亡 被控杀人引热议（详情

请点击链接） 

1 月 18 日消息，美国当地一名特斯拉 Model S 驾驶员 Kevin George Aziz Riad

被指控过失杀人罪，原因是不当使用特斯拉 L2 级辅助驾驶致人死亡。 

据悉，在 2019 年的一次驾驶中，他开启了 AP 功能，在遇到红灯(特斯拉 AP

功能无法识别刹车)时，没有及时接管，车辆闯红灯导致两车碰撞，被撞的本田思

域上的两人死亡，特斯拉车上的驾驶员和乘客受伤。 

https://finance.sina.com.cn/jjxw/2022-01-20/doc-ikyamrmz6460026.shtml
http://auto.hexun.com/2022-01-19/205157403.html
http://auto.hexun.com/2022-01-19/205157403.html
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值得注意的是，事发时 2019 年，特斯拉 AP 功能还不能识别道路上的红绿

灯并做出发硬，因此通过路口时，驾驶员应该及时、主动接管。事故发生后，死

者家属分别起诉特斯拉和 Model S 驾驶员 Riad，他们指控称，由于 Riad 的疏忽，

且特斯拉销售有缺陷的车辆，造成突然加速且自动紧急制动没有开启，最终导致

严重事故。同时，这起案件公开后，成为美国历史上，首位因 L2 自动驾驶发生

严重事故后被指控重罪的驾驶员。 

NHTSA现场调查后认为，事故发生时，当事司机确实开启了Autopilot功能。

但是，无论驾驶员是否开启 L2 级自动驾驶，车辆的驾驶责任都需要驾驶员承担。

所以，驾驶员开没开 AP 功能，对案件的判罚结果影响不大。至于当事驾驶员 Riad

及其律师是否会用 Autopilot 为自己辩护，则是案件接下来的关键。同时，在案

件判决之前，这名司机已经得到免费保释。 

不过，该起案件，引起了不少热议，现在特斯拉已经开始为北美地区推送 FSD

功能了，如果车主在使用过程中，发生类似的人伤事故，责任到底该如何划分，

这起案件或许给出一定的参考意义。 

17. 博泰车联网&一汽奔腾联合研发运营中心正式挂牌成立！（详情请点击链接） 

1 月 20 日，在长春、沈阳和上海三地举行了一汽奔腾&博泰车联网联合研发

运营中心云签约及揭牌仪式，一汽奔腾公司总经理隋忠剑、副总经理金叙龙及博

泰车联网创始人应宜伦、执行副总裁张毅、联合中心成员以远程连线的方式参加

了签字及揭牌仪式。 

https://www.pateo.com.cn/zh/news_detail.html?id=1476
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一汽奔腾与博泰车联网建立联合研发运营中心，在智能网联产品创新、研发

和运营等方面进行深度合作，形成全面、长期和稳定的战略合作伙伴关系，首期

双方将建立 100 人规模的联合研发与用户运营团队。 

联合研发运营中心驻地设立在辽宁省沈阳市，由双方共同派驻人员组建联合

开发团队，下设项目管理、产品与运营、平台软件开发、测试验证四大部门，覆

盖产品定义、HMI 设计、软件开发、测试验证、大数据分析应用、运维与运营等

领域，实现车联网业务的一体化闭环，分阶段实现从应用层到 IVI 系统层的全栈

式研发能力，通过紧密合作建立起奔腾自主软件敏捷化开发体系和软件质量管理

体系。 

双方依托各自领域的优势，通过在操作系统、网联应用、云平台、产品运营、

大数据分析应用等领域的合作开发，助力一汽奔腾建立在除传统制造及研发以外

的智能化、网联化及软件平台的领先优势，建立极致用户感知体验，打造全球领

先的新一代智能化汽车，实现全面合作，共赢发展。 

本次联合研发运营中心的正式建立，将促进双方在未来研发能力的互补提升，

创新技术落地，打造创新产品运营模式和极佳的用户体验。博泰车联网将在未来

的合作中，在智能网联、产品创新、以及用户运营等领域，携手一汽奔腾建立领

先优势，打造创新的智能化汽车，携手推动汽车产业的升级与变革！ 

18. 智能网联汽车边缘网络的分布式端-边协同算法（详情请点击链接） 

车联网高级安全服务中，智能网联车辆配备了摄像头，可以拍摄周围的视频，

用于安全、交通监控和监视等目的。车辆将获取的视频上传到边缘计算节点后，

可以对视频进行分析和备份，以满足不同的安全驾驶需求。现有研究显示，如果

https://mp.weixin.qq.com/s/9ol_mXfaq1ELV-Xx9nsx8w
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将车辆获取的视频及时传输到边缘计算节点进行视频分析和备份，可以极大地提

高公共安全性。然而，海量的视频内容上传会给当前的车联网增加巨大的流量，

导致大量的带宽和能量消耗。 

为了解决上述问题，现有的学术工作主要关注内容下载。E. Evdokimova 等

人提出了一个分析框架，该框架通过多维马尔可夫过程对直通车联网场景中的下

行链路流量进行建模：将 RSU 缓冲区中的数据包到达构建为泊松过程，并且传

输时间呈指数分布。考虑到与多维马尔可夫过程相关的状态空间爆炸问题，该文

使用迭代扰动技术来计算马尔可夫链的平稳分布。L. Yang 等人研究了混合数据

传播问题，即优化确定数据传输的时间和目的车辆， 以及车辆是直接从边缘还

是从附近的车辆获取所需数据，目的是最小化边缘的流量成本并满足获取数据的

时延要求；作者提出了一种新的数据传播算法，称为混合数据传播离线算法，该

算法优先寻找最有益的车到车广播，然后选择可行的车到基站传播方式。J. He 等

人通过考虑交付延迟和保管箱部署成本之间的权衡来研究如何以最佳方式部署

保管箱，为了解决该问题，首先提供了一个理论框架来准确估计交付延迟；然后，

基于维度扩大和动态规划的思想，设计了一种新颖的最优保管箱部署算法

（ODDA）以获得最优部署策略。在内容上传方面，L. Cui 等人提议在公交车站

部署专用接入点 (AP) 以促进视频上传来研究移动公交车的视频上传问题，提出

了一种注水放置算法，旨在平衡分配给每条总线的聚合带宽，通过建立排队模型

来分析视频内容的上传延迟，并进一步采用机器学习模型将公交路线的影响纳入

排队模型中。 
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本文提出一种面向智能网联汽车边缘网络的分布式端（智能网联汽车）-边

（边缘计算节点）协同算法。针对车联网高可靠低时延内容传输的特点，引入有

限块长度机制。同时，引入车辆视频信息源的压缩编码功率消耗，建立车辆能耗

模型。根据车辆视频信息源的视频质量要求，通过调整视频编码码率、信息源传

输速率，以及对车辆多路径路由的选择，提出一种完全分布式的优化算法，提高

网络资源利用率，并保证单个车辆的能耗公平性。 

19. 2021 年终盘点之挑战篇：车联网市场蓄势待发，机遇和挑战并存（详情请点

击链接） 

车联网作为新兴产业方向，在商业模式上面临诸多挑战，依旧需要持续探索。

（A）车联网业务面临用户需求不强烈、缺乏杀手级应用挑战 

随着车联网建设的不断深入，发现以技术主导的车联网建设，与用户实际需

求渐行渐远，导致不少车联网项目建成后城市居民无感知、无体验。基于这样的

前提，“以人为本”的车联网建设开始成为产业界的普遍认知之一。2C 端的车主、

非机动车用户和行人等，通过车联网 V2V、V2I、V2P、V2N 等享受信息服务类、

安全类、效率类、协同类、自动驾驶类业务。用户要有意愿为自己享受到的车联

网业务买单，或者愿意为其中部分车联网业务买单。除了 2C 端用户外，还有 2B

端的车企/Tier 1（例如传统车企、造车新势力、自动驾驶初创公司、Tier 1 等）、

保险公司、金融公司、能源公司、互联网公司、行业大客户（例如运营商、公交

公司、出租车公司和物流公司等），也可能对相关的车联网业务产生买单意愿。

2G 端的智慧交通和智慧城市管理者，包括城市和城际的公安交警、交通、工信、

住建、发改等各个委办局，也可以采用购买服务方式，获得相关车联网业务服务 

https://mp.weixin.qq.com/s/sXXrZxVr-LfXeMw2PVdP7Q
https://mp.weixin.qq.com/s/sXXrZxVr-LfXeMw2PVdP7Q
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（B）投资规模巨大，运营模式不清晰 

截至 2020 年底，全国公路通车总里程达 519.81 万公里，其中高速公路通车

里程 16.10 万公里，居世界第一。以每公里智能化改造费用 100 万保守测算，仅

高速公路智能化改造投入即高达 1610 多亿元。如果需要覆盖全国高速公路和城

市道路，尤其是城市交叉路口等典型场景，车联网基础建设投资预计在 3000 亿

以上。如此巨额的投资存在回报不确定、需承担法律安全责任风险等问题。最终

由谁来投资，是考验产业发展的关键因素之一。 

车联网安全是高悬的达摩克利斯之剑。车联网面临的安全挑战主要有四个方

面原因。第一，自动驾驶和车联网功能本身的设计漏洞，即一些特定的场景在设

计时可能没有考虑到。自动驾驶和智能网联汽车所要面临的环境太过复杂，设计

漏洞很难完全避免；第二，自动驾驶和车联网功能实现不能完全符合设计。造成

这些错误的原因包括软件错误，以及随机硬件错误等；第三，司机或乘客可能会

发生的误操作（针对 L2 级和 L3 级系统）；第四，人为的恶意行为（security）。 

前装量产和后装上量依然不足。车端“渗透率”除了依托于车企 5G+V2X 前

装量产车型能够真正上量外，在后装方面，首先依靠各类商用车（客车、货车）

和特种车辆的 5G+V2X 装载率上量，其次依靠多种触达方式来提升乘用车的后

装车联网比率。当然，当下无论是前装量产，还是后装的上量依然不足，需要有

更大规模的装车量。 

20. 理想照进现实，自动驾驶必须迈过的坎（详情请点击链接） 

在汽车感知与决策方面，自动驾驶汽车能够使用自然语言处理技术来阅读路

标内容。检测物体（车道、行人、自行车、动物、碎片、其他车辆等等）是更加

https://mp.weixin.qq.com/s/nMfrByRTw8dy6MZX-fgCXw
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复杂的任务。训练人工智能从一个角度检测物体的成本是很高的，并且需要大量

数据。人工智能实际使用的数据是物体的边缘，前者通过训练来检测各种模式，

直到达到所需的准确率为止。 

在数据处理和通信方面，今天的大多数数据处理技术都使用了冯诺依曼架构，

其中数据存储器和处理器位于两个不同的位置，发展到现在就是流行的云计算技

术。当摄像头和传感器检测道路上的物体并生成数据时，处理器需要快速分析数

据并就加速、制动和转向操作做出实时决策。但是这种能力会受到延迟问题的影

响。解决延迟的一种方案是将处理和数据存储转移到更靠近需要改善响应时间的

位置。例如，边缘计算技术将处理器放置在生成数据的位置。大多数新型人工驾

驶车辆会包含 30 到 100 个电子控制单元（ECU），用于处理数据并控制车辆中

的电气系统。这些嵌入式系统（通常位于仪表板中）控制多种应用，例如安全气

囊、转向、制动器等。ECU 负责处理由 AV 中的摄像头和传感器生成的数据，

并对车辆的运行方式做出关键决策。 

解决延迟的另一种方案是寄希望于存算一体化技术。存算一体技术（PIM ：

Processing in-memory）被视为人工智能创新的核心。它将存储和计算有机结合，

直接利用存储单元进行计算，极大地消除了数据搬移带来的开销，解决了传统芯

片在运行人工智能算法上的“存储墙”与“功耗墙”问题，可以数十倍甚至百倍地提

高人工智能运算效率，降低成本。 

研究人员还在研究更高效的电池充电方式。无线充电系统提供了一些优势。

它们将减少 EV 对充电站和电池组容量的需求，这也能降低车辆的成本和重量。

电能无线传输需要两个电磁线圈，其中一个线圈位于地面并连接到电源，另一个
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线圈安装在车辆中，与车辆的充电系统和电池相连。能量通过两个线圈之间的磁

场传递。该技术仍在开发中，因为磁线圈之间的能量传输效率还不够理想。 

行业需要思考一个问题是：在“软件定义汽车”的情况下，解决智能驾驶系统

计算平台的支撑问题，是否只能通过芯片算力堆叠来实现？是不是唯芯片算力马

首是瞻呢？显然不是。提升硬件很重要，但不能陷入“唯算力论”的怪圈。 

21. 突破 1000 平方公里，AutoX落地中国最大自动驾驶区域（详情请点击链接） 

1 月 28 日消息，中国 RoboTaxi 领先企业 AutoX（安途）正式宣布自动驾驶

区域总计超过 1000 平方公里，为中国最大自动驾驶范围，展现其 RoboTaxi 服务

迈出大规模落地的坚实一步。 

据悉，AutoX 在北上广深四大一线城市均开展自动驾驶路测，总计面积超

1000 平方公里。AutoX 无人车队可在这些区域内，从主干道到城中村“毛细血管”

的各类型道路中流畅行驶，覆盖范围广、道路状况复杂，在中国自动驾驶运营中

当属首例。面积上千平方公里的任意点到点自动驾驶区域，标志着 RoboTaxi 走

向真实应用，有能力在面积巨大的超级城市提供自动驾驶出行服务。 

其中包含 168 平方公里全无人驾驶“无人之境”，这也是中国面积最大的全无

人驾驶运营域。AutoX 为中国首家获得加州 DMV 全无人运营牌照的自动驾驶公

司、中国首个在一线城市公开道路展开全无人驾驶测试的公司，也是唯一一家常

年进行大规模整车全无人 RoboTaxi 运营的自动驾驶公司。上月，AutoX 首次披

露其具备大规模量产全无人车辆能力的自动驾驶超级工厂。 

“RoboTaxi 要真正落地，需要保证三方面的前提条件：全无人能力，保证真

正安全；覆盖区域大，与正常的共享汽车服务相当；覆盖密度高，大街小巷都能

https://mp.weixin.qq.com/s/30vsstUm2pKEW7nEGoOg3Q


 

23 

到达，满足正常出行需求。”AutoX 发言人表示，“目前 AutoX 在全无人技术、区

域大面积、毛细血管密度这三方面均取得重大突破，无人驾驶 RoboTaxi 大规模

落地能力逐步完备。” 与此同时，AutoX 发布了长达 5 小时 40 分钟的一镜到底

的无人车视频，是目前业界最长无接管全自动驾驶视频。 

22. 福特中国：2025 年前 50%新车会配 V2X（详情请点击链接） 

以长安福特 EVOS 为例，这款车的车路协同系统，能实现红绿灯信息和倒数

计时、闯红灯预警、绿波车速、交通信息播报、绿灯起步提醒、电子路牌六大核

心功能。该功能整合了 ADAS 地图数据、摄像头、雷达传感器和 GPS 定位系统，

配合驾驶员注意力监测系统，可以在高速以及城市快速路的特定路段，实现长时

间的准自动驾驶状态。福特官方称，这是我国打造智慧交通进程中，首款可以与

交通信号灯和城市路况信息“互动”的量产车型。 

在福特 V2X 的落地场景中，“红绿灯”是最先落地的场景。“红绿灯是一个最

有价值的场景，对新基建的依赖没有那么强。”范衡说，红绿灯数据在所有的 V2X

数据里面，它的覆盖范围最大，而且它的标准化和规模化相对来讲做得比较好。

在 EVOS 这款车上，城市红绿灯工作状态可以直接传到 EVOS 车机上。通过绿

波所提供的最优通行速度，最大程度避免了红灯，提升了出行效率。此外，EVOS

在等待红绿灯时，还具有变灯提醒功能。当车主需要在红绿灯小憩一会，或是看

手机的时候，如果交通信号灯变绿，车内会发出“嘟”的一声进行提醒。这个功能

避免了因留神没有及时起步，而被后车按喇叭的尴尬。 

23. 基于视觉感知的多传感器融合点云语义分割方法（详情请点击链接） 

https://k.sina.cn/article_7468883650_1bd2e1ec200101r0u9.html?wm=13500_0055&vt=4
https://mp.weixin.qq.com/s/EedNE2OAt9mvzECOtm_N6w
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语义分割是计算机视觉的关键问题之一，它可以提供细粒度环境信息。因此

在许多应用，比如机器人和自动驾驶中，都有极其重要的应用。根据使用传感器

的种类，目前的语义分割方法可以分为三类：基于摄像头的方法，基于激光雷达

的方法和基于多传感器融合的方法。 

基于相机的方法，也就是以 Deeplab 为代表的 2D 语义分割方法。由于 RGB

图像拥有丰富的颜色、纹理等表征信息，并且得益于公开数据集的丰富性，基于

相机的语义分割方法已经取得了极大的进展。但是，由于相机是被动传感器，它

很容易受到光线的干扰，所以采集到的数据是经常存在噪声，对于自动驾驶等应

用来说这是非常危险的。因此，近年来越来越多的研究者关注基于激光雷达的 3D

语义分割方法，提出了 RangeNet 等方法。由于激光雷达是一个主动传感器，因

此可以提供可靠的环境信息，此外，它还能提供空间几何信息。但是，激光雷达

采集到的数据往往非常稀疏和不规则的，并且也缺乏颜色和纹理信息，这使得单

纯基于激光雷达数据去进行细粒度的语义分割是非常具有挑战性的。 

因此，一个非常直接的想法就是融合相机和激光雷达的两种传感器的数据来

共同完成语义分割任务。 

24. 深度 | ADAS/AD 域控制器及芯片平台分析（详情请点击链接） 

目前自动驾驶技术在全球范围内已经进入快速发展期。随着搭载 L1/L2 级别

ADAS 功能的汽车进入大规模量产，L1/L2 级别 ADAS 功能的市场渗透率将快速

提升。而 L3/L4 级别自动驾驶系统仍处于小规模原型测试阶段。当今的自动驾驶

行业，中国市场绝对是主力。今年中国 L2 的搭载量预计突破 80 万，中国品牌占

据绝大部分份额。 

https://mp.weixin.qq.com/s/y20mC6-hfPsZGYxi5uWzZw
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ADAS 功能市场渗透率的快速提升来自几个方面的驱动力，首先是 ADAS 相

关的软硬件技术越来越成熟和稳定，成本也越来越低。比如：毫米波雷达跟五年

前相比下降了超过 50%。其次是依赖一些基本的 ADAS 功能（比如：自动紧急

刹车 AEB）被纳入到了各国的汽车评测体系（比如：C-NCAP）中，这在客观上

极大的推动了这些 ADAS 功能的普及。此外，目前中低端车竞争不断加剧，ADAS

功能可以有效地提升品牌的科技感和驾车体验，造成主流合资品牌和自主品牌的

重点车型甚至超过了一些国际上的高端品牌。在以上几点的综合作用下，ADAS

功能市场渗透率迎来快速提升。 

25. 收到虎年大红包的 Cruise，2022 年值得期待吗？（详情请点击链接） 

2 月 1 日，通用汽车对外官宣，旗下的自动驾驶业务部门 Cruise 得到了软银

的第二笔高达 13.5 亿美元的投资。对于 Cruise 来说，这是切切实实的虎年开年

大红包。Cruise 是美国仅次于谷歌旗下 Waymo 的第二大自动驾驶公司。在其投

资人中，不仅有软银这样的投资资本，也有本田这样的日系车企。而对于 Cruise

的投资，成为本田和通用联盟的关键所在。 

当前，Cruise 正在加速在美国旧金山以及其他更多社区推出无人驾驶机器人

出租车服务——Cruise 的社区骑手计划，该项目和 Waymo 在亚利桑那州启动的

“early rider”计划类似。在此之前，Cruise 已经获得了加州政府颁发的无人驾驶测

试牌照，能够在公共道路上测试无人驾驶车辆。虽然其还未能像 Waymo 一样开

展收费，但随着技术的成熟以及运营经验的积累，Cruise 能够开展付费运营也不

会太过遥远。 

https://mp.weixin.qq.com/s/xGP234Di2pAyImB0A1O8lg
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当前，通用汽车在自动驾驶方面明显处于一个落后的局面。通用的 L2 级自

动驾驶系统 SuperCruise 并没有在通用旗下车型上得到普及。尤其值得一提的是，

SuperCruise 没有 NOA 这种更为高级的点对点领航功能，充其量只能称之为一个

加强版的驾驶辅助功能。不要说和特斯拉的 AutoPilot 存在代际的差异，在国内

已经纷纷进入激光雷达时代，Cruise 很有可能处于一个还没有上市就落后的尴尬

境地。毕竟常规摄像头对于前方静止障碍物的识别存在不足，这个已经得到各方

的共识。综合这些情况来看，这也是为什么 Dan Ammann 希望通过上市为 Crusie

筹集更多的资金，加速其在自动驾驶领域发展的关键所在。但既然通用汽车大股

东作出了将 Cruise 留在通用体系内的决定，Cruise 也只能在现有的资源条件情况

下，去寻求更大的发展。 

26. 毫米波雷达的新周期、新格局、新机会（详情请点击链接） 

随着大陆集团、采埃孚、傲酷等多家供应商宣布前装量产及定点 4D 成像雷

达，恩智浦、格芯等芯片供应商提供相应的解决方案，毫米波雷达赛道在 2021 年

进入全新的增长赛道。考虑到越来越复杂的自动辅助驾驶系统以及高级别自动驾

驶的市场需求，增加更多的高性能传感器已经成为最佳路线选择，4D 成像雷达

可以在低成本要求下，更好的帮助 L2+/L3 自动驾驶系统实现感知冗余以及与摄

像头的前融合感知。 

“如果一辆车必须对所有可以想象到的复杂交通状况做出正确反应，那么就

需要一套完美的 360 度环境视图。”采埃孚传感器技术和感知系统负责人 Dr. 

Martin Randler 表示。要实现这一点，毫米波雷达至关重要。尤其是在与摄像头

的融合情况下，弥补后者在眩光、雨、雪和雾天等恶劣天气的感知能力。以毫米

https://mp.weixin.qq.com/s/eR1auGIxUdq5nSZPjaGlPg
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波雷达为例，从 1R 前向，到 1R+2R（侧后）再到 1R+4R（四个角），市场需求

量正在逐年递增。英飞凌相关负责人表示，毫米波雷达市场规模在未来 10 年可

能增长 5 倍。与此同时，雷达上游芯片方案也处于技术迭代的新周期。 

而在国产化替代赛道，中国供应商也率先在乘用车角雷达及商用车前雷达赛

道实现规模化突围，以森思泰克、为升科（CubTEK）、楚航科技为代表，已经率

先占据市场份额。同时，舱内监测也为毫米波雷达带来全新的增长赛道。 

27. 深度解读汽车域控制器（详情请点击链接） 

过去十多年的汽车智能化和信息化发展产生了一个显著结果就是 ECU 芯片

使用量越来越多。从传统的引擎控制系统、安全气囊、防抱死系统、电动助力转

向、车身电子稳定系统；再到智能仪表、娱乐影音系统、辅助驾驶系统；还有电

动汽车上的电驱控制、电池管理系统、车载充电系统，以及蓬勃发展的车载网关、

T-BOX 和自动驾驶系统等等。 

传统的汽车电子电气架构都是分布式的，汽车里的各个 ECU 都是通过 CAN

和 LIN 总线连接在一起，现代汽车里的 ECU 总数已经迅速增加到了几十个甚至

上百个之多，整个系统复杂度越来越大，几近上限。在今天软件定义汽车和汽车

智能化、网联化的发展趋势下，这种基于 ECU 的分布式 EEA 也日益暴露诸多问

题和挑战。 

在国内市场，华为、德赛西威、航盛电子、东软等企业也推出了 DCU 解决

方案，并得到了国内车企的采用。比如，2020 年小鹏汽车推出的智能轿跑 P7 就

采用了德赛西威基于英伟达 Xavier 打造的自动驾驶域控制器产品——IPU03。 

https://mp.weixin.qq.com/s/EyWK2D157Rd90YqAhQNIFQ
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域控制器的兴起对传统的汽车 MCU 厂商造成了极大的挑战，随着 MCU 使

用量大大减少，传统的 MCU 产品其演进路线将不复存在。在分布式 ECU 时代，

计算和控制的核心是 MCU 芯片，传输的基础核心是基于传统的 CAN、LIN 和

FlexRay 等低速总线。但在域控制器时代，高性能、高集成度的异构 SoC 芯片作

为域的主控处理器，将成为域控制器的计算与控制的核心芯片。 

28. 自动驾驶“热度不减”，春晚、奥运、融资、开放试乘“齐发力”（详情请点击

链接） 

在推出此次对公众开放的商业服务的同时，Cruise 公司从日本软银拿到了第

二笔 13.5 亿美元的投资（总计 22.5 亿美元，第一笔 9 亿美元在 2018 年到账）。 

而在中国，刚刚过去的 2021 年，有公开披露的自动驾驶相关企业融资金额

接近 500 亿元，继续保持增长势头。其中，文远知行拿到数亿元三轮融资，滴滴

自动驾驶完成 A 轮 3 亿美元融资，嬴彻科技 B 轮拿到 2.7 亿美元融资，此外，轻

舟智航、小马智行、驭势科技等也都拿到了数亿元融资。 

一些企业开始混合模式的拓展。比如，从明年开始，Crusie 将专门研发设计

的无人驾驶纯电动车 Origin 推向量产周期，这些车全天能执行双重任务，在高峰

时段充当 Robotaxi 提供载人服务，在出行需求下降时转向物流配送，从而实现收

入最大化。这意味着，车队的可利用率实现最大化，并且通过共用底盘和车厢，

实现最大化的降低成本（无需根据不同的应用场景进行车辆的定制开发）。这种

模式，也被称为：滑板底盘，可以快速实现上车身的更换。 

而在中国市场，文远知行的自动驾驶里程也已经超过 1000 万公里，其中全

无人驾驶里程超过 250 万公里，这是中国首家初创企业自动驾驶里程超千万公

https://mp.weixin.qq.com/s/Pdr4EoEP5TYV_SzIQTSARA
https://mp.weixin.qq.com/s/Pdr4EoEP5TYV_SzIQTSARA
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里。中国，相关政策已经在落实推动支持开展自动驾驶载货运输服务、稳步推动

自动驾驶客运出行服务、鼓励自动驾驶新业态发展等，鼓励按照从封闭场景到开

放环境、从物流运输到客运出行的路径，深化技术试点示范。 

这意味着，无论是监管层面还是产业侧，自动驾驶以及无人驾驶都已经来到

了一个全新的拐点。有意思的是，在 2018 年春晚首次出现无人驾驶车队表演之

后，今年的虎年春晚首个亮相的语言类节目中，无人驾驶再次成为焦点，被植入

到节目的创业话题中。而在随后的 2022 北京冬奥会火炬传递环节，一项历史又

被改写——奥运历史上首次基于 5G 无人车实现火炬接力。 

29. 自动驾驶 3D 视觉感知算法（详情请点击链接） 

对于自动驾驶应用来说，最终还是需要对 3D 场景进行感知。道理很简单，

车辆不能靠着一张图像上得到感知结果来行驶，就算是人类司机也不能对着一张

图像来开车。因为物体的距离和场景的和深度信息在 2D 感知结果上是体现不出

来的，而这些信息才是自动驾驶系统对周围环境作出正确判断的关键。 

一般来说，自动驾驶车辆的视觉传感器（比如摄像头）安装在车身上方或者

车内后视镜上。无论哪个位置，摄像头所得到的都是真实世界在透视视图

（Perspective View）下的投影（世界坐标系到图像坐标系）。这种视图与人类的

视觉系统很类似，因此很容易被人类驾驶员理解。但是透视视图有一个致命的问

题，就是物体的尺度随着距离而变化。因此，当感知系统从图像上检测到了前方

有一个障碍物时，它并不知道这个障碍物距离车辆的距离，也不知道障碍物的实

际三维形状和大小。 

https://mp.weixin.qq.com/s/rnd0jJn9VvQs-HpsXn5P8A
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想要得到 3D 空间的信息，一个最直接的方法就是采用激光雷达（LiDAR）。

一方面，LiDAR 输出的 3D 点云可以直接用来获取障碍物的距离和大小（3D 物

体检测），以及场景的深度（3D 语义分割）。另一方面，3D 点云也可以与 2D 图

像进行融合，以充分利用两者所提供的不同信息：点云的优势在于距离和深度感

知精确，而图像的优势在于语义信息更加丰富。 

但是，LiDAR 也有其缺点，比如成本较高，车规级产品量产困难，受天气影

响较大等等。因此，单纯基于摄像头的 3D 感知仍然是一个非常有意义和价值的

研究方向。本文以下的部分会详细介绍基于单摄像头和双摄像头的 3D感知算法。 

30. 特斯拉 FSD Beta 事故首次被录下，撞到马路柱子（详情请点击链接） 

2 月 5 日消息，据 electrek 报道，一辆使用完全自动驾驶 FSD Beta 版的

特斯拉汽车在视频中被拍到撞到一根马路柱子，这可能是 FSD Beta 版上的第一

起事故。上个月，特斯拉 CEO 埃隆・马斯克声称特斯拉的 FSD Beta 版在该计

划的一年多内还没有发生事故。尽管 FSD Beta 中的 Model Y 车主在向 NHTSA 

的投诉中声称该系统导致了碰撞，但该投诉无法得到证实。 

31. 万字解读正确的自动驾驶“安全观”（详情请点击链接） 

功能安全广泛存在于电子电器系统安全设计中，但落实到自动驾驶企业中却

往往仅保留了系统冗余的概念，这是理解上的重大偏颇。功能安全是一套为降低

电子电气安全相关系统故障引起的危害而开发的管理体系，并不是说企业做了冗

余功能设计就可以满足功能安全要求。自动驾驶系统也是一种安全相关系统，因

此企业应满足汽车安全生命周期相关阶段的功能安全活动流程要求，符合汽车安

全完整性等级对应流程的规定，证明自动驾驶有能力处理故障导致的可避免的不

https://mp.weixin.qq.com/s/0kmd6rTL-gWElbV2SRc0Bw
https://mp.weixin.qq.com/s/-xCDNvQPY2uZ1Uw4dzbbog
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合理风险。类比人类驾驶员+车的组合体，企业应通过功能安全，回答在自动驾

驶系统故障和车辆故障的情况下能够将总体剩余风险（P=E*C*S）降低到现有车

辆故障和人类驾驶员不可抗力条件（如突发心脏病）下的风险水平。 

网络安全是指汽车的电子电气系统、组件和功能处于被保护、不受网络风险

威胁的状态。自动驾驶功能区别于人，会受到内外部的网络攻击，由此带来安全

隐患，这是区别于人类驾驶新增的安全风险，暂无明确可参考的接受准则。 

预期功能安全最早是针对驾驶员误用滥用而提出的开发流程要求。而自动驾

驶功能，由于 ODD 的约束，理论上是不存在驾驶员误用滥用问题。第一，预期

功能安全适用于基于已知功能策略性不足造成的危害场景（非能力边界问题），

通过合理泛化，驱动研发开发新策略对危害场景进行全覆盖。第二，预期功能安

全方法论与功能安全类似，同样适用于自动驾驶算法缺陷的概率性问题的开发管

控，其在功能安全的 ECS 概念基础上再引入危害事件概率。 

自动驾驶功能的设计应考虑交通流行为模式，不可特立独行。驾驶辅助功能

往往仅关注车辆的横纵向控制（包括那些高级驾驶辅助功能），但自动驾驶功能

充当了驾驶员的角色，它需要能够理解其他道路使用者的灯语、鸣笛、特殊行驶

权力等，并做出相应的决策响应。原则上，作为道路交通行为的参与者，自动驾

驶功能应遵循所运行区域的交规项。但以现有感知和规划决策研发水平看，想实

现这一原则具有非常大的挑战性。举例来说，交规要求对警车、救护车等应急车

辆让行。为实现该行为要求，自动驾驶功能首先应识别到周围存在的应急车辆，

并且能够判断其是否在执行公务，之后判定自车是否有让行的可能性。让行的可

能性的判定较为复杂，若自动驾驶车辆是阻碍应急车辆行驶的关键要素，那么自
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动驾驶车辆哪怕违反信号灯等要求，也要为应急车辆挪出通行空间。当完成让行

义务后，应立即停止其他违规行为。这一要求虽难，但却可以实现，尤其对于 L4

级来说，是必须要实现的。 

32. 浅析自动驾驶传感器融合：激光雷达+摄像头（详情请点击链接） 

自动驾驶感知技术所采用的传感器主要包括摄像头，激光雷达和毫米波雷达。

这些传感器各有优缺点，也互为补充，因此如何高效的融合多传感器数据，也就

自然的成为了感知算法研究的热点之一。本篇文章介绍如何在感知任务中融合激

光雷达和摄像头，重点是目前主流的基于深度学习的融合算法。 

摄像头产生的数据是 2D 图像，对于物体的形状和类别的感知精度较高。深

度学习技术的成功起源于计算机视觉任务，很多成功的算法也是基于对图像数据

的处理，因此目前基于图像的感知技术已经相对成熟。图像数据的缺点在于受外

界光照条件的影响较大，很难适用于所有的天气条件。对于单目系统来说，获取

场景和物体的深度（距离）信息也比较困难。双目系统可以解决深度信息获取的

问题，但是计算量很大。激光雷达在一定程度上弥补了摄像头的缺点，可以精确

的感知物体的距离，但是限制在于成本较高，车规要求难以满足，因此在量产方

面比较困难。同时，激光雷达生成的 3D 点云比较稀疏（比如垂直扫描线只有 64

或 128）。对于远距离物体或者小物体来说，反射点的数量会非常少。 

33. 自动驾驶域控芯片内部架构与性能影响（详情请点击链接） 

近年来，汽车新四化的脚步已势不可挡，也给汽车电子带来了深刻的变革，

逐渐过渡到软件定义汽车的时代，汽车的软件代码量和复杂度都在快速增长。毫

https://mp.weixin.qq.com/s/HiQaaVu7Mu5rv9h3nV0uUg
https://mp.weixin.qq.com/s/27UXD-PYEKsMvp9Vah0Sow
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无疑问稳定可靠的软件运行必须依靠足够强大的整车硬件作为支撑，而硬件的核

心就是汽车芯片。智能汽车产业的发展越来越需要性能强劲的芯片来推进。 

自动驾驶芯片，本质上是一种包含处理器和控制器的高算力功能芯片，目前

已量产商用的自动驾驶芯片基本处于高级驾驶辅助系统阶段，可实现 L1-L2 级辅

助驾驶，通常这类自动驾驶域控制器所采用的芯片不需要太高的 AI 算力，更多

的是应用逻辑算力进行相应的逻辑运算。为了满足当前和未来的系统架构发展和

整车功能需求的爆发式增长，IT 技术的渗透结合逐渐加快了多核大算力处理器

的发展，本文将对有关智能驾驶芯片内部结构做较为详细的剖析，旨在为智能驾

驶中央域控制器设计过程中需要考虑的问题提供支撑。 

34. 自动驾驶，开进北京冬奥会（详情请点击链接） 

作为北京市科技计划重点项目—— 全天候多车型自动驾驶技术开发及首钢

园区功能示范（简称“科技冬奥专项”），是本届冬奥会一张底色亮眼的“技术牌”。 

科技冬奥专项负责人、清华大学车辆与运载学院院长杨殿阁教授曾表示，项

目中有几大亮点： 

第一，是在开发车辆上使用了 AI 技术； 

第二，是在车上使用了中国的北斗高精度定位； 

第三，5G、车联网在自动驾驶车辆上的应用。 

针对冬奥会期间可能出现的“人车混流、交通场景复杂”等特点，清华大学与

福田、百度和智行者等公司合作，专门打造了智能汽车驾驶操作系统及支持自动

驾驶的电动车辆平台。此外，自动驾驶安全性保证与高精地图有着密不可分的关

系，配合传感器实现高精度定位，提升车辆感知效率，从而优化导航路径。但需

https://mp.weixin.qq.com/s/ofkcnM2B1vl6FhuqgfDEqA
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要注意的是，冬奥期间正值雪季，车道级定位难度大幅增加，如何做好突发情况

下的应对举措也是一项重大挑战。 

有了高精地图的支持，这些问题都将“不值一提”。目前，冬奥会首钢园区的

高精地图采集工作也在紧锣密鼓地进行中。高精地图让自动驾驶车辆“如虎添翼”，

仿佛拥有了“火眼金睛”，可以提前知晓位置信息，通过精确识别交通标志、标线

等上百种目标，精确规划行驶路线，提前做出判断和决策。即使在雪、雾等极端

气象下，车辆也能有条不紊地精准定位。它就像可靠的安全员一般，帮助自动驾

驶车辆避免精度失准、受异常状况干扰增大测量误差等状况。 

35. ADAS 中国供应商突围，与外资巨头“肉搏战”开打（详情请点击链接） 

2021 年，对于中国本土智能驾驶方案供应商来说，是进入丰收的第一年。以

毫末智行、福瑞泰克、德赛西威、纵目科技、MAXIEYE、MINIEYE、东软睿驰、

魔视智能、宏景智驾、极目智能为代表的中国供应商进入规模量产赛道。这其中，

以德赛西威、苏州智华、纵目科技为代表，从全景环视、自动泊车赛道突围，并

在整体市场份额中进入前十位置，打破过去由博世、法雷奥、TTE 的市场垄断局

面。 

同时，以德赛西威、宏景智驾为代表，率先在智能驾驶域控制器这条未来赛

道上领跑。其中，德赛西威在小鹏量产基于英伟达 Xavier 计算平台的域控制器

之后，又在英伟达 Orin 平台上拿到小鹏、理想、上汽 R（飞凡汽车）等多款车型

定点。另一部分厂商把重点市场放在满足（新车评级）法规要求的方案基础上，

以 L2/L2+为主攻方向，包括降低方案成本，提供更多标准化解决方案（甚至是白

盒模式），加快前装导入进度。 

https://mp.weixin.qq.com/s/mdKptHahyGGDMeBJzkwt3w
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此外，行泊一体成为中国供应商在域控时代的领跑方案。而在目前一线主流

辅助驾驶系统 Tier1 供应商层面，除博世、法雷奥同时在行车、泊车上占据市场

份额，包括大陆集团、采埃孚、安波福等多家 Tier1 都缺乏泊车赛道的积累。 

过去几年时间，对于国产 ADAS 供应商来说，从早期的全景环视、预警方案

供应商，到 APA 实现了突围。但进入行车新车 ADAS 环节，加上传统的供应链

“黑盒”模式（比如，软硬一体、传统分布式 ECU），主机厂很难对方案进行分解

招标。如今，随着整车电子架构的升级，国产大算力芯片+域控制器（软硬解耦）

“打开”了传统的黑盒模式，同时也带动低速泊车和高速行车两套过去并行 ADAS

系统的融合机会。对于国产供应商来说，这是一次突围的绝佳机会。同时，在芯

片、域控制器、软件算法等各个环节的国产化突围，奠定了基础。 

 


