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如乘客入侵主驾位 车辆会强制靠边安全保障
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无人驾驶的中国式“超车”

“从技术上看全无人驾驶属于L5无人

驾驶。主驾无安全员但车辆需要配备安全

员的技术，更可能是属于L4无人驾驶。相比

而言，车内无安全员的自动驾驶更难实现。

车内无安全员将是未来无人驾驶的主要发

展方向。”易观分析汽车出行行业研究总监

刘影向北京商报记者解释。

但在盘古智库高级研究员江瀚看来，

“从主驾有安全员到主驾无安全员，相对较

难。主驾有安全员到主驾无安全员是一个

从0到1的过程，主驾无安全员到车内无安

全员是一个从1到N的过程，无人驾驶的技

术发展必然会经历这样的发展变革”。

虽说自动驾驶全无人化听起来炫酷，

但安全如何保障？在社交平台，就有用户发

问，“如果我打车，能不能自己去开”？对此，

北京商报记者从百度相关人士处得到的回

应是：“如果车上有乘客恶意抢夺方向盘等

情况，程序会自动检查后排乘客入侵主驾

位的场景，判断确为入侵后，则会强制将车

靠边停靠。”

该人士进一步解释，“遇到汽车突然停

止等紧急情况，百度Apollo能够通过‘5G

云代驾’技术快速从云端接管车辆，保障车

辆安全。这种接管可以通过系统自动检测

来接管，乘客通过呼叫‘5G云代驾’的按钮

也可以操作”。

近期，国家相关部门推出一系列支持政

策，推动无人驾驶技术进步和商业化落地。8

月8日，交通运输部发布的《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》）明确，在保障运输安全的前

提下，鼓励在封闭式快速公交系统等场景使

用自动驾驶汽车从事城市公共汽（电）车客

运经营活动，在交通状况简单、条件相对可

控的场景使用自动驾驶汽车从事出租汽车

客运经营活动，在点对点干线公路运输、具

有相对封闭道路等场景使用自动驾驶汽车

从事道路普通货物运输经营活动。

百度相关人士告诉北京商报记者，目

前百度无人驾驶车辆运营并未覆盖两地全

部社会道路。

“重庆市永川区、武汉经开区用户可以

体验百度全无人驾驶服务，百度‘萝卜快

跑’已在上述区域正式开启车内无安全员

的自动驾驶付费出行服务，目前投放的是

第五代车ApolloMoon极狐版，后续将扩

增并考虑多车型。”8月8日，北京商报记者

从百度相关人士处获悉。

该人士同时向北京商报记者透露，“目

前无人化运营还处于初步验证期间，定价

遵循专车标准，初期会给予一定的折扣：以

里程和时长作为计费单位，起步价16元，里

程单价2.8元/公里；试运行期间折扣低至1

折，运营时间为9：00-17：00”。

百度全无人驾驶运营的基础，是拿到

了重庆、武汉两地政府发放的相关牌照。

放大到整个行业，2020年7月文远知

行拿到无人驾驶的Robotaxi测试牌照，在

广州开始无人驾驶测试，2022年初文远知

行无人驾驶小巴开始无人驾驶载客运营。

2022年7月20日，百度拿到北京市无人化

出行服务商业化试点，迎来“主驾无人”新

阶段，8月8日百度拿到全国首批全无人驾

驶牌照，这两个牌照也是中国首批自动驾

驶全无人商业运营牌照。从Robotaxi获准

路测到允许全无人化，相关企业用了两年

多时间。

按照重庆、武汉政府的要求，“开展全车

无人运营需要遵循测试、示范应用、无人化

测试、再到全车无人运营的过程要求。以百

度五代车为例，申请无人化运营，需要累计

跑满单车数千公里的里程要求，有一定的载

人订单，且不能发生有责事故，方可提出申

请”，百度相关人士告诉北京商报记者。

自动驾驶汽车一旦发生安全事故，

责任该如何认定？与交通运输部的《指

南》和重庆的《办法》不同的是，在8月1日

实施的《深圳经济特区智能网联汽车管

理条例》（以下简称《条例》），对安全事故

认定进行了明确：属于该智能网联汽车

一方责任时，自动驾驶汽车有驾驶人，则

由驾驶人承担赔偿责任；如果汽车完全

自动驾驶，车主将负责；如果认定是因智

能网联汽车存在缺陷造成损害的，驾驶

人、车主可以依法向车辆生产者、销售者

请求赔偿。

“自动驾驶交通事故的责任认定在

深圳将‘有法可依’。”北京理工大学深

圳汽车研究院副院长孙超表示，自动驾

驶立法是从“围绕人类驾驶员的法规”

向“围绕机器驾驶员的法规”的重要转

变。智能汽车本质上是人工智能技术的

特殊场景应用，人工智能在现实应用中

的法律地位，由此有了比较明确的管理

办法。

业界则期待《条例》正式实施后能够

由点带面推动我国自动驾驶的政策整体

落地与立法进度，助力智能网联汽车产

业步入发展快车道。自动驾驶出行服务

公司小马智行相关负责人向北京商报记

者表示，上述对智能网联汽车的事故及

违章认定规定对现有《道路交通安全法》

基于有人驾驶的设定进行了有效补充，

也为未来高级别自动驾驶的驾驶人、运

营主体和所有者的合法权益提供了有效

保障，为规范自动驾驶行业健康发展提

供了借鉴意义。

站在商业化的角度，“车内无安全员的

无人驾驶，意味着自动驾驶在成本上的优

势能够更好地发挥出来。传统出租车每公

里成本大概在1.89元，有安全员的

Robotaxi每公里成本大约是2.2元，但是无

安全员的Robotaxi每公里成本仅需要0.82

元，降至传统出租车的43%，远远低于传统

出租车和有安全员的自动驾驶出租车”，刘

影给了北京商报记者一个量化的对比。

不久前百度发布第六代无人车Apollo

RT6时，也算过一笔账，“按照五年运营周期

计算，以一线城市为例，不算车辆费用，网约

车司机月成本为8000元；而ApolloRT6最

大的优势是没有司机，单车25万元每月的

成本仅为4100元左右”，不过并未透露无安

全员的Robotaxi每公里成本。

根据易观分析发布的《中国Robotaxi

行业发展洞察2022》预计，2022年中国

Robotaxi市场规模158亿元，Robotaxi对

网约车、传统出租车市场的渗透率为3%。

2024-2027年是Robotaxi发展的第二阶

段，市场规模将从850亿元增长到1390亿

元，渗透率从15%涨至22%，到了2028年，

Robotaxi进入第三阶段，当年市场规模预

计将达到1962亿元，渗透率30%。

回到各家对无人化运营牌照的申请态

度，“到现在这个阶段，头部企业到新城市

落地，已经不是为了刷存在感、做示范项

目，而是有更长远的商业化的考虑”，业内

人士向北京商报记者表示。

当前，世界各国都在自动驾驶领域你追

我赶。此次，重庆、武汉正式启动车内无安全

员的自动驾驶商业化示范运营服务，标志着

我国科技创新和政策开放程度都做到了全

球领先。

近年来，新能源汽车创新以及智能网联汽

车在我国得到了国家层面高度重视，顶层积极

引领，政策支持力度更大。

据北京商报记者了解，中国六年内连续

发布10余项国家级政策，从数字交通、基础

设施建设、智能网联汽车发展、智能网联标

准等多角度保证自动驾驶的全方位发展。近

年来，北京、上海、广州、重庆等40余个省市

出台相应管理办法或实施细则。从道路测

试、载人测试、示范运营到无人化等多个阶

段开展积极探索。

同时，美国六年内连续发布5项国家级政

策，主要通过自动驾驶立法推动商业化。标准

创新点比较多，配套落实细则不够完善。像在

2022年6月，通用汽车公司旗下的Cruise成为

首家获得加州旧金山完全无人驾驶出租车收

费许可的公司。但其车辆需要避开市中心，只

能在晚上10点至早上6点运营。

由此可见，中国道路的参与者和复杂度是

美国多倍，自动驾驶在中国道路测试的“含金

量”更高。

Robotaxi成本降至传统出租车的43%商业运营
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2022年

中国Robotaxi市场规模158
亿元，Robotaxi对网约车、传统

出租车市场的渗透率为3%。
2024-2027年

Robotaxi发展的第二阶段，

市场规模将从850亿元增

长到1390亿元，渗透率从

15%涨至22%。2028年

Robotaxi发展进入第三阶

段，当年市场规模预计将达到

1962亿元，渗透率30%。

中国道路测试的“含金量”更高中美比较 深圳落地“有法可依”事故认定

从主驾有安全员，到主驾无安全员，再到车内无安全员，真正的无人驾驶要来了。8月8日，百度宣布，已拿到重庆、武汉两

地政府发放的全国首批自动驾驶全无人化示范运营资格，被允许车内无安全员的自动驾驶车辆在社会道路上开展商业化服

务。从2019年Robotaxi（无人驾驶出租车）落地至今，无人驾驶实现层层递进，后来居上，上演了一幕中国式换道超车。

重庆永川区、武汉经开区全无人驾驶开放区域


