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延伸阅读

核心提示

放眼全球，无人驾驶汽车今年也成为
公众瞩目的热点，谷歌公司和沃尔沃汽车
先后宣布已经在研发无人驾驶汽车，并公
布了实际道路环境下的测试运行情况。

谷歌无人驾驶汽车累计测试行驶已超
过30万公里。为加快无人驾驶技术从试
验推向实际应用的进程，谷歌已经说服美
国公路交通安全管理局副局长加盟谷歌担
任无人驾驶汽车项目的安全主管，同时谷
歌还在与保险公司就自动驾驶汽车的保险
问题展开讨论。

谷歌无人驾驶汽车在路口的表现令参
观者印象深刻。当交通灯变绿，汽车开始
左转，这时如有行人过马路，它将会停下等
待，行人过完马路后它再继续完成转弯。
在经过十字路口时，它也会根据规则让其
他车辆先通行，如果其他车辆没有反应，它
将往前行进一点，以表明自己的意图。

以安全驾驶技术见长的沃尔沃汽车公
司则表示，研发无人驾驶汽车也是为了迎
合那些爱好在开车时上网、发短信或更新
博客的年轻消费者的口味。今年5月底，
一队沃尔沃无人驾驶汽车在西班牙巴塞罗
那郊外上路行驶，进行了200 公里的测试
运行。

在谷歌和沃尔沃的无人驾驶测试中，
同样也离不开人的辅助。谷歌的无人驾驶
汽车正、副驾驶位置都需有人，如遇到系统
判断失误，驾驶座上的人可强行接手，并停
止自动驾驶。而副驾驶则需用笔记本电脑
监控、记录系统作出的判断。

沃尔沃的无人驾驶车辆则是在熟练司
机驾驶的卡车引导下行进，精确模仿引领
车的动作，如加速、刹车和转弯等。

无人驾驶汽车京津间测试成功
最高时速105公里，走进现实生活至少还需20年

“军交猛狮Ⅲ号”（前）通过天津东丽收费站。目前，各大汽车厂商对无人驾驶技术的研发，基本上是辅助驾驶，如车道偏离预警、主
动防撞设计、自动泊车等，目的是降低人工驾驶的安全风险。

□据《北京日报》

24 日上午，一辆黑色途
胜越野车从京津高速北京
台湖收费站出发，在“无人
驾驶”情况下行驶114公里，
历时85分钟，安全抵达目的
地天津东丽收费站，显示出
中国智能车研发技术的突
飞猛进。

“开车回家一路上看杂
志玩平板电脑，已经不是梦
想。”不少消费者对汽车无人
驾驶技术倍感兴奋，但业界
专家提醒，无人驾驶技术现
阶段的发展重点还是辅助驾
驶，提高人工驾驶的安全性，
要真正实现商业化运行至少
还需20年。

无人驾驶车辆，也称为智能车或轮式
移动机器人，依靠车载传感器来感知车辆
周围环境信息，并通过以车内计算机系统
为主的智能驾驶仪来实现无人驾驶。

刚刚在京津高速成功测试运行的“军
交猛狮Ⅲ号”，由军事交通学院改装而
成。从外观上看，这辆无人驾驶汽车与普
通汽车没有明显差异，只是车顶支起了一
个铁架子，上面架设着好几个探头一样的
装置。这套包括5个雷达、3个摄像头和1
个GPS传感器的复杂视听感知系统，能帮
助无人车识别路况，精确判断与前后左右
障碍物的距离。

无人驾驶汽车的最大奥秘是车内的
“大脑”，两台计算机和一台备用计算机组
成执行系统来处理视听感知系统获得的
信息，让无人车可以自主进行刹车、加油
门、制动、换挡等动作。

不过，整个测试行程中，无人驾驶汽
车上并非真的无人，而是好几名专家在车
上全程监控智能车的表现，并确保车辆行
驶安全。一旦遭遇突发情况，智能汽车的
应急控制装置可立即实施人工强制干预。

“车上有个切换按钮，在自动驾驶模
式下，你摸方向盘也没用。”军事交通学院
徐友春教授介绍，整个测试过程中，除通
过收费站时需要人为干预外，都是智能车
在自主驾驶。虽然高速上路况复杂，不时
有社会车辆从智能车旁边来回穿插，但由
于此前反复试验和智能系统的精密设计，
无人车对其他车辆的逼近和超车都能从
容应对。

根据测试要求，智能车行驶的车道包
括四车道、三车道、二车道、匝道；主要测
试科目为循线行驶、跟车行驶、自主换道、
邻道超车、自主超车、人工指令行驶六个

部分。全程行驶中，无人车共实现自主超
车12次，被动超车21次，换道36次，总的
自主行驶时间85分钟，平均时速79公里，
最高时速105公里。本次测试在国家自然
科学基金委和北京理工大学等第三方认
证团队的见证下完成，专家组认为，此次
无人驾驶测试的智能化水平已接近世界
先进水平。

“感应系统时刻对周围环境保持360
度无死角关注，绝不会因为疲劳、醉酒而
分散注意力。”徐友春告诉记者，无人驾驶
技术的最终目标是把汽车变成机器人。

根据公安部公布的数据，在导致人员
伤亡的交通事故中，90％以上是人为因素
所致。因此，驾驶过程中人是最不可控和
最难以确定的因素，看好无人驾驶前景的

“乐观”派专家认为，无人驾驶系统的终极
目标是将最不安全的人“取缔”。

无人驾驶与有人驾驶，到底谁更安
全？专家对此争论纷纷。

在首都机场，穿行于T3航站楼办票区
与国际隔离区的小火车频繁穿梭运行，列
车上一直都无人驾驶，但旅客们似乎早已
熟视无睹。但东直门至首都机场的轨道交
通机场线，自动驾驶模式在开通数年后才
开始尝试在低峰时采用，而且即便自动驾
驶，列车驾驶室依然有司机值守。

“自动驾驶在封闭运行区域的尝试已
经比较成功，比如地铁列车和飞机的自动
驾驶模式，但都需要与人工驾驶密切配
合。”清华大学信息科学技术学院博导姚丹
亚教授认为，普通道路的交通复杂程度远

远超过地铁和飞机航道，人工智能的缓慢
进展成为无人驾驶汽车短期内难以跨越的
瓶颈。

实际上，汽车无人驾驶早在20年前就
在美国测试成功，汽车在实际路况中完成
了从美国东海岸到西海岸的跨越行驶，但
此后一直没有突破性进展。“道路安全性要
求极高，各种复杂路况超出了人工智能的
应对能力。”姚丹亚告诉记者，以系鞋带为
例，如此简单的动作，全世界的智能机器人
都还无法实现。他表示，自动驾驶系统只
能对程序中预设的情况进行判断和操作，
一旦实际路况超出程序预设范围就无计可
施，可靠性远远难以满足道路安全要求，因

此无人驾驶汽车要实现商业化运行至少还
要等待20年。目前，谷歌在美国内华达州
拿到的无人车上路牌照，也仅仅是上路试
验的牌照。

参与“军交猛狮Ⅲ号”测试的中国工程
院院士李德毅表示，无人驾驶汽车的研发
并不是说让所有车都无人驾驶，而是让无
人驾驶技术辐射到有人驾驶的车里去，解
决汽车安全、城市拥堵问题。“比如城市里
的清扫车，就可以在凌晨采用无人驾驶，节
省人力成本。”据透露，军事交通学院明年
还将用无人车技术再进行一次城区道路驾
驶试验，今后还要研究雪地行驶，使用红外
线在夜间行驶。
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