
标准体系缺乏
智能汽车是利用雷达、摄像头等先进传感器、控制器和执

行器等装置， 通过车载传感系统和信息终端实现智能信息交
换，具备智能环境感知能力，最终实现替代人操作的新一代汽
车。 因此，智能汽车的终极目标是完全无人驾驶。

在第三届中国智能汽车国际论坛上， 工业和信息化部等
相关部委以及中、美、德、俄、乌等国家的 500 位与会专家围绕
无人驾驶展开讨论。 有专家表示，尽管智能汽车发展方向和目
标已基本清晰，但我国智能汽车还处于相关企业各行其是、自
行发展状态，技术标准体系滞后，缺乏全局性政策和完善标准
体系。 多位专家还指出，我国缺乏智能汽车顶层设计，缺少与
智能汽车发展配套的基础设施建设规划， 这在某种程度上制
约了智能汽车技术的快速发展。

此外，由于智能汽车发展横跨多个行业和诸多学科，更应
加强统筹规划和顶层设计，研究制定智能汽车科学发展战略，
并加强与智能汽车发展相配套的道路基础设施建设规划，使
智能汽车与智能交通体系建设相辅相成，实现协同创新。

中国汽车技术研究中心汽车标准化研究所博士刘地说：
“智能汽车的发展需要标准先行，且要由汽车行业牵头，协同
信息、电子、交通等不同行业共同进行，避免标准边界出现预
想不到的问题。 另外还要立足我国智能车发展现状并考虑未
来发展趋势，为未来预留发展空间和接口，避免限制技术和行
业发展。 ”

法律法规尚无
据了解，关于智能网联汽车，我国还没有成文的法律体系，

如何制定智能汽车的相关法律法规也成为一大难题。
公安部道路交通安全研究中心处长周文辉列举了一些法律

制定的难题。 首先是无人驾驶车辆应该如何进行登记管理，牌照
是否应该与传统汽车分别开来；第二，智能汽车通过软件就可以
改变汽车的性能，车辆的改装升级如何界定；第三，执法对象要
重新考量， 比如肇事逃逸是智能车做出的判断还是驾驶员本身
的意志；还有高科技带来的新型犯罪方法，如黑客入侵等。

眼下，面对汽车智能化的大势所趋，长安、上汽、广汽、北汽
等车企都制定了智能汽车发展战略和规划，乐视、博泰、百度等
互联网企业也在加速智能汽车布局。 面对种种难题，周文辉表
示：“行业中很多人在想智能汽车如何更吸人眼球，而基础法律
规则大家关注很少， 法律不出台， 汽车又该依据什么来设计
呢？ ”北京大学中国精算发展研究中心常务副主任李克诚认为，
智能汽车在设计、生产、投入市场等整个流水线中，管理方面是
滞后的，管理部门一定要跟生产部门经常沟通，促进智能汽车
的发展。

刘地表示，目前中国的法律禁止自动驾驶汽车正式上路。 在
推动智能汽车的发展过程中，应尽快消除相应法律障碍。 乐视超
级汽车（中国）自动驾驶副总裁倪凯认为，智能汽车的未来需要
整个行业和国家相关机构来推进， 但智能网联汽车相关法律的
制定，还有很多现实问题需要考量。

面临道德伦理困境
相关资料显示，作为世界最大的汽车市场，近年来中国汽车产业持续保持上升势头，这为智能汽

车及相关技术产业在中国的发展提供了广阔的空间和肥沃的土壤。业内和专家普遍认为，在无人驾驶
汽车上市之前，必须要通过法律明确“行使权”和“驾驶权”问题，要修改包括刑法、道路交通安全法、保
险法等一系列法律条款，以明确相关法律责任，为无人驾驶汽车上路扫除安全保障、法律等方面的障
碍与禁锢。

即便如此，智能汽车带来的道德伦理问题仍是国内外争论不休的焦点。由于无人驾驶技术在设计程
序中是将保护车辆和车内人员作为第一要务，但由于实际生活中的交通状况的复杂性及较强随机性，其
带来的最大潜在风险就是交通事故。 Google 联合创始人谢尔盖·布林也承认，公司的无人驾驶汽车已发
生了 12 起交通事故， 而今年 1 月在河北邯郸也出现了全球首例因使用自动驾驶功能致死的交通事故。
据事故后行车记录仪中的视频分析，事故发生时，特斯拉（电动汽车）处于“定速”状态，并未能识别躲闪
而撞上前车。 对此，国际电气和电子工程师协会主席布鲁斯·克雷默提到：“假如前方有障碍物，另一条车
道前方有行人。 人工操控可以有自己的判断，那无人驾驶的机器会不会做出正确的反应呢？ ”

专家列举的类似难题还有很多。 例如，车辆和行人/骑自行车的人，如若同其他汽车发生交通事
故，计算机该如何判断先救谁？

斯坦福汽车研究中心的一位教授认为，通常情况下，司机只需对自己的驾驶行为负责。 而对于一
辆无人驾驶汽车，驾驶行为的责任就落在了设计无人驾驶系统的开发人员身上。 在任何情况下，对于
无人驾驶行为准则的判断，都必须考虑其中涉及的驾驶场景。

10 月份国内汽车投诉同比增长 27.5%
本报讯 国内缺陷汽车产品信息收集平台

车质网近日发布统计数据显示，10 月共接到车
主有效投诉信息 3944 宗， 环比增长 11.3%，同
比 2015年 10月更是大幅增长了 27.5%。

具体来看，10 月的有效投诉信息共涉及
418 个车系、14 个轮胎品牌，相比 9 月，车系
增加了 26 个,轮胎品牌数量减少了 1 个。

此外，在投诉榜单中，自主品牌上榜车
型为 10 款，与 9 月份相比保持不变，占比依
旧为三分之一； 而美系品牌有 10 款车型上
榜，与 9 月份相比增加了 2 款，且占据了排行
榜前十名中的五席。

在 10 月份的投诉数据中，自主品牌占比
43%, 合资品牌占比 55%， 进口品牌占比为
2%。与 9 月份相比，自主品牌投诉量增加 380
宗，占比提高 5%；合资品牌投诉量增加 5 宗，
占比降低 6%； 进口品牌增加 15 宗， 占比不
变。 （卓君）

□舒年
据《经济观察报》报道，中国汽车市场目

前已经出现婴儿潮，从今年年初开始，如果
不算上层出不穷的互联网汽车，已经有超过
十个新品牌诞生。

先不考虑各种“互联网造车”概念，仅仅
传统汽车企业的新品牌，就已经超过 10 个，
这着实令人眼花缭乱。

一般而言，由于汽车行业从设计、生产
再到销售，往往周期漫长，成本不菲，所以品
牌培养并不容易。 正因如此，即便是大型车
企，往往也不会同时推广过多品牌。

因此，如果一家车企突然推出与过去品
牌内涵相差较大的新品牌，那么，企业往往
是打算借此转型，就如同当下扎堆推广新品

牌的诸多本土车企一样。而仔细观察便会发
现，许多车企推出的新品牌，定位多为中高
端、家用型。

长期以来， 自主品牌一直被消费者和
“中低端”联系在一起。 不过，这对本土车企
而言实则有难言之隐，在自身竞争力不足的
情况下，但凡想在一个大市场中获取到一席
之地， 从中低端做起往往是一个不错的选
择。 其它行业尚且如此，工序更为复杂的汽
车行业更是这样了。

如今， 本土车企的实力已经不容小觑，
因此要想甩掉过去的中低端品牌形象，再造
一个新品牌不失为一个好办法。因为这些车
企如今面对的是一个分化更大的市场。

在中小城市和乡村 ，本土车企的旧有
品牌仍旧具有不小的挖掘价值 。 在这些

地区 ，希望 “拥有一辆车 ”的消费者仍然
数量众多。 而在大城市，市场需求则不尽
相同 ，更多的消费者是希望 “拥有一辆好
车”。 如果消费者花了 8 万多元拍到了沪
牌 ，或者 “摇号许久 ”才得到一张京牌 ，那
么车主大概不会去考虑购买售价还不及
牌照钱的汽车。

本土车企试图用各种各样“炫酷”的新
品牌来征服改善型消费者的购买选择，就好
比是一家制衣厂，贴个洋名字，衣服从超市
升级到专卖店。

但是，买车和买衣服是不一样的。
车辆在使用中，安全性问题会让消费者

深思熟虑；车辆在持有过程中，日常会有成
本消耗，这也会直接关系到钱袋子；最重要
的是， 当消费者掏出积攒已久的买车钱时，

他的首先考量是，这辆车，真的值这个价位
么？

汽车产业具有技术密集度和资本密
集度大 ，规模效应显著的特征 ，在不同领
域的细分市场，进入壁垒和退出壁垒都比
较高。 如果只是把原来的车型重新包装一
下 ，增加一些附带功能 ，改个名称便推向
中高端市场，显然难以同经营已久的海外
品牌一决高下 。 而一旦市场反响不如预
期，对企业整体战略的不利影响便会持续
扩大。

也就是说， 我们需要的不是有多少新
品牌，而是有多少具有竞争力的品牌。

推出一个新品牌很容易，但真正做到让
这个品牌名副其实，与原本设定的市场定位
相符，往往还有很长的一段路要走。

读车市数
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□新华社记者
邹明仲 胡林果 马剑
城市道路两侧划定的停车位， 因其便利

性而广受欢迎。近年来，为规范道路两侧的停
车行为，不少城市对此类停车位如何划定、收
费标准等作出明确规定。但实际操作过程中，
私划停车位、随口要价、收费不看护等情况，
均不同程度存在。

这些乱象的“病根”何在？ 如何治理这一
顽疾？ 新华社记者对此进行了调查。

２ 元停车费收 １５ 元， 路侧停
车收费随口要价

沈阳市最近开始对经营性停车场违规问
题开展专项整治， 对违规停车场下达责令限
期整改通知书。但记者连日来在沈阳北站、中
街、 太原街等车流密集区域的路侧停车场走
访发现， 收费员基本未按照沈阳市物价局规
定的 １９ 座以下汽车白天 ２ 元 ／台次、 夜间 ３
元 ／台次的标准收费。

在沈阳北站附近的北站一路， 见记者驾
车准备停靠， 一位身穿蓝色夹克的收费人员
就迎了上来，得知记者停靠 ３ 小时后，向记者
收取了 １５ 元钱，比规定多收了 １３ 元。收费员
向记者提供的发票上，盖有“北京世纪美泰物
业管理有限公司沈阳分公司”的印章。

记者在部分居民区附近的路侧停车场，
发现不按线停靠、晚上只收费不看护、包月收
费等违规问题。

“是看车的让我们这么停的，我们按月交
１５０ 元，白天我上班，晚上 １０ 时以后看车师
傅也不在了，没人看车为什么还要收费？ ”居

民韩先生向记者抱怨收费不合理， 并出示了
一张加盖“沈阳永强物业管理有限公司”公章
的收据。类似的情况在其他城市也屡见不鲜。
根据广州市物价局的相关规定，自两年前起，
广州市就开始实行差别化停车收费标准，中
心城区路侧停车场每小时收费 １６ 元。但这项
收费标准，在实际操作过程中也变了样。

停车乱象折射出监管的缺位
针对上述情况，一些城市管理专家认为，

这些问题从表面上看， 是停车管理员收费不
规范， 实际上却暴露了在政策制定和监管中
存在的问题。

为引导大家有序利用路边的停车空间，
一些城市推行路侧停车位收费政策， 往往将
这些车位的经营权拍卖给了停车管理公司，
但对这些公司在实际执行过程中产生的具体
问题却疏于监督和管理。

中国人民大学公共管理学院副教授张昕
说，利用价格杠杆对停车分布进行调节，引导
广大车主合理利用不同位置的停车场是必要
的。有的城市通过政府、企业合作的方式探索
解决停车难，也是可行的方案，但停车管理公
司是以营利为目的， 地方政府若对其监管不
到位，企业收费不透明，就很容易出现乱收费
以及收费不作为等现象。

但如何对这些停车管理公司进行监管，
实际工作中也常常遇到难题。 记者在采访中
了解到，根据《广州市停车场管理办法》，道路
停车泊位经营管理权属于交通行政管理部门
范畴，但交通委、公安局交警支队、物价局、城
管委、街道等均有权管理道路停车泊位，但多
头管理带来的结果就是管理主体不明确。

对此，不少专家认为，如果有一个部门真
正负起责任， 公共停车资源也许就能够相对
管起来。而现实的情况是，“九龙治水”分散了
执法力量，也分散了管理责任，造成了“谁都
管但谁都不愿意管”的现状。

利用技术创新破解监管难题
中央财经大学财政与公共管理学院院长

马海涛认为， 加强对路侧停车场管理的初衷
无疑是正确的， 但地方政府在制定停车收费
标准时，应广泛听证，将收费标准、承包公司
资质等信息及时公示， 让相关各方享有充分
的知情权。

针对城市路侧停车场存在的问题， 沈阳
市公安局表示， 今后将加强全市经营性停车
场的管理工作， 明确停车场业主应履行的责
任和义务，一旦违反承诺按严重程度处罚；同
时制定停车场经营企业质量信用等级评定考
核办法，下一年审验停车场资质时，企业的上
一年度评定级别将作为招投标的审核要件。

此外， 还可广泛利用技术手段加大监管
工作力度。 为避免收费过程中产生过多的人
为因素，杭州、合肥、济南等地均实行了 ＰＯＳ
机刷卡收费制度， 让停车收费员成为停车管
理员，停车管理员只负责引导服务、拍照取证
等工作。

一些专家认为，在监管上下工夫的同时，
还可利用大数据在解决车位的“源头”上下工
夫。 如杭州市城管委数字城管信息处置中心
已完成杭州市区 ３９６ 个对外开放的社会公共
停车场库中 ９ 万余个停车泊位的实时数据接
入工作， 智慧停车诱导服务覆盖泊位总数扩
展到 １０．４ 万余个。

城市路侧停车场乱象“病根”何在

我们到底还需要多少汽车新品牌

智能汽车开进生活仍面临三道坎

日前， 山东滨州一公路尽头设置了巨幅
3D 街景画，远远望去让人产生似乎路面无限
延伸的感觉， 不少网友认为存在一定安全隐
患，吐槽一不留神就把车开进画中。 据了解，
去年冬天该路段就曾设置过同样内容的 3D
画，前段时间画作不见踪迹了，未曾想日前又
重新设置了同样的一幅。 视觉中国 供图

专家表示，在任何情况下，对于无人驾驶行为准则的判断，都必须考虑其中涉及的驾驶场景
□本报记者 李娜 实习生 赵心仪

近年来，随着中国汽车保有量不断提高，安全隐患、能源短缺、环境污染、交通拥堵等问题越发严峻，汽车的智能化、电动
化、联网化已经成为中国和世界各国汽车产业发展的大势所趋。 根据业内预测，我国将于 2025 年迎来完全自动驾驶时代。

11 月 4 日，记者在四川成都举办的第三届中国智能汽车国际论坛上获悉，在车载信息服务产业应用联盟主导下，智能汽
车研究院集群正式落户成都，并成立了由 40 多个产业单位参与的车联网安全委员会，计划在“十三五”期间围绕信息安全、
V2X（车对车信息交换）、ADAS（高级驾驶辅助系统）三个领域共建智能汽车新未来。

然而，不少行业专家认为，当前汽车智能化仍存在诸多技术难点和政策困境，其中尤以监管、法律、伦理为最难迈过的三
道坎。

２０２０ 年我国充电设施
将可满足超 ５００ 万辆电动汽车

据新华社电（记者何雨欣）根据国家发展
改革委、 国家能源局 ７ 日发布的 《电力发展
“十三五”规划》，将加快充电设施建设，促进
电动汽车发展，２０２０ 年充电设施将可满足全
国超过 ５００ 万辆电动汽车的充电需求。

“十三五”期间，我国将以用户居住地停
车位、单位停车场、公交及出租车场站等配建
的专用充电设施为主体， 以公共建筑物停车
场、社会公共停车场、临时停车位等配建的公
共充电设施为辅助， 以独立占地的城市快充
站、 换电站和高速公路服务区配建的城际快
充站为补充， 推动电动汽车充电基础设施体
系加快建设。

２０２０ 年，我国将新增集中式充换电站超
过 １．２ 万座，分散式充电桩超过 ４８０ 万个，基
本建成适度超前、车桩相随、智能高效的充电
基础设施体系， 满足全国超过 ５００ 万辆电动
汽车的充电需求。

此外，从节能减排、大气治理的角度，根据
规划，将推进集中供热，逐步替代燃煤小锅炉，
在风能、太阳能、生物质能等可再生能源资源
富集区，因地制宜发展风电供暖、太阳能光热
电联供、生物质热电联产等新能源供热应用。

规划称，到 ２０２０ 年，实现北方大中型以
上城市热电联产集中供热率达到 ６０％以上。

推出一个新品牌很容易，但真正做到让这个品牌名副其实，与原
本设定的市场定位相符，往往还有很长的一段路要走

0.42％
全国成品油价格指数小幅下行

依据新华（大庆）国际石油资讯中心发布的报告，截至 １１ 月 ４ 日，全国成品油价格指
数为 ６７９．９７，跌幅 ０．４２％，全国成品油价格指数小幅下行。

全国成品油价格指数运行结果表明，上周 ９３＃ 汽油平均价格报收于 ６１２１ 元／吨，较
前一报告周期下跌 １４ 元／吨 （折合 ０．０１ 元／升）；０＃ 柴油平均价格报收于 ６０５９ 元／吨，
较前一报告周期下跌 ３１ 元／吨（折合 ０．０２ 元／升）。 综合来看，全国汽柴油平均价格均下
跌，带动全国成品油价格指数小幅下行。

分析认为，当前国内市场悲观情绪升温，中下游需求疲软薄弱，市场成交量低位运行，
中间贸易商延迟补货。

1/4
上海交通大整治让交通事故降低

今年的 3 月 25 日，一场号称“最严标准”的道路交通违法行为大整治在上海拉开序
幕。 上海市公安局日前透露，工作开展以来，全市道路交通事故数、死亡人数、受伤人数同
比分别下降 24.27%、13.62%、46.69%，其中机动车违反交通信号、超速行驶引发的事故
数分别下降 70.73%、65.08%。

上海市交通委的一份综合评估称，市区主干高架路、核心商圈拥堵时间日均减少 1 小
时以上，高峰时段公交专用道普遍提速 1 倍以上。

值得一提的是，在大整治期间，上海市公安局打破各警种之间的界限，授权多警种参
与交通执法。 而在以往，此类职权掌握在交警手中。

58.79%
武汉前 10 月小排量车增幅大

据武汉市国税局车购税分局介绍，今年前 10 个月该市新增纳税申报车辆突破 30 万
辆，其中小排量汽车销量逐月上升。

统计显示，前 10 月，武汉市共办理车购税纳税申报车辆 313462 辆，比去年同期下
降 1.90%。 虽然从前 10 个月来看同比仍有所下降，但降幅已由 1 月至 7 月的 6.45%降
至 1.9%，车市回暖明显。

此外，前 10 月，该市共办理 1.6 升及以下排量乘用车减税车辆 184276 辆，占征税
汽车总量的 58.79%，减税 8.38 亿元，平均每台车减税 4550 元。 前 10 月，武汉市共办
理免税车辆 5900 辆，免税 1.3 亿元。 （王群根据媒体公开报道编辑整理）

北京：今年已淘汰高排放老旧车 ３４ 万辆
年均减排 ４ 万吨

据新华社电（记者王迪迩 倪元锦）记者
从北京市环保局获悉，截至 １０ 月底，北京市
今年共淘汰高排放老旧机动车 ３４ 万辆，年均
可减少污染物排放 ４ 万吨。 目前正在实施的
车均 ８０００ 元起报废老旧车政府补助方案将
于年底到期。

据北京市环保局介绍，淘汰的 ３４ 万辆老
旧车，可实现年减排一氧化碳、氮氧化物、碳
氢化合物、颗粒物共 ４ 万吨，其中氮氧化物减
排 ３０９４ 吨、碳氢化合物减排 ４１０２ 吨。

环保局机动车处处长李昆生说， 目前北
京市机动车保有量达 ５６５ 万辆， 年排放污染
物总量约 ５０ 万吨，排放的一氧化碳、氮氧化
物、挥发性有机物，分别占到该类污染物全市
排放总量的 ８６％、５６％、３２％。 在北京市 ＰＭ２．５
本地污染贡献中， 全年机动车排放贡献比例
达 ３０％以上，非采暖季可达到 ４０％以上。

目前 《北京市进一步促进老旧机动车淘
汰更新方案（２０１５－２０１６ 年）》正在实施，如车
主提前报废 １ 辆车龄 １０ 年的小客车，可获政
府补助 ８０００ 元， 提前报废 １ 辆车龄 １０ 年的
大型客车，可获政府补助 １．９５ 万元。

方案规定 “对 ２０１５ 年 １ 月 １ 日至 ２０１６
年 １２ 月 ３１ 日期间报废的老旧机动车， 车主
申请政府补助和企业奖励的截止日期为
２０１７ 年 １ 月 ３１ 日，逾期不予办理”。 相关政
策咨询可登录 “北京市老旧机动车淘汰更新
管理信息系统”查询办理。

公路尽头现巨幅 3D 街景画

丰田计划量产纯电动汽车
据新华社电（记者钱铮）随着各国在汽车

环保方面的要求不断提高， 日本丰田公司拟
将纯电动汽车纳入公司环保车的支柱产品。

据日本媒体 ７ 日报道，丰田首次披露了纯
电动汽车生产的具体计划。 丰田计划到 ２０２０
年建立并完善纯电动汽车批量生产体系，正式
进军纯电动汽车市场。目前丰田方面已朝这一
目标着手准备， 并计划在 ２０１７ 年年初新设立
一个负责纯电动汽车设计和研发的部门。

丰田环保型汽车战略一直以混合动力车
和燃料电池车为核心，２０１２ 年至 ２０１４ 年曾与
美国特斯拉公司合作开发过一款纯电动 ＳＵＶ
并在美销售，但因电池成本和续航距离短等问
题，丰田判断纯电动汽车的正式普及很难。

不过， 随着各国相继出台推动电动汽车
普及的政策， 电池性能和充电设施等制约电
动汽车发展的问题不断得到改善， 丰田也打
算将其环保车战略升级为包含纯电动汽车在
内的全方位战略。

据报道， 丰田计划研发充电一次能行驶
超过 ３００ 公里的纯电动汽车 。 目标市场是
２０２０ 年将举行奥运会的日本市场，以及正推
动电动汽车普及的世界其他主要市场。

据国际能源机构数据，２０１５ 年纯电动汽车
全球销量为 ３２．８ 万辆， 不到新车销售总量的
０．４％，但预计到 ２０３０ 年，这一比例将达到 ８％。

11 月 4 日，不少居民在公共自行车武汉
凤凰城社区站点看到， 在公共自行车站点中
控柜上设有充电桩， 有市民正在为新能源汽
车充电。据了解，充电桩布设在公共自行车站
点的中控柜上， 可直接给停泊一旁的新能源
汽车充电。 视觉中国 供图

武汉公共自行车站点推电动汽车充电服务

视觉中国 供图


