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武汉商报

今年初，工信部曾召集十余家单位，讨论

新能源汽车和智能网联的标准制定。3月底，工

信部拿出了《2018 新能源汽车标准化工作要

点》 和《2018 年智能网联汽车标准化工作要

点》。

“要点”并非法律法规和行业规范，也非标

准本身，只是给标准制定工作指明范围、提示

内容。“要点”中没有提及时间节点，所以不具

备任何强制性。

官方对两个“要点”期许明显不同。 对于新

能源，列出一系列硬任务，直至完成整个新能

源体系标准。 虽然也强调国际合作，但目的是

“推动中国标准国际化”。

对于智能网联， 口气上要软的多。 除了

ADAS（辅助驾驶系统）要求制定标准以外，都

只要求启动“制定工作”。 对国际标准的形成，

强调的是“参与”、“协调”。 对于标准的制定主

导权，没有提及。 从官方层面已经认定，智能网

联领域我们落后于国际先进水平，而新能源则

可保无虞。

新能源和智能网联“温度”迥异

两个要点都和汽车有关，汽车附着的科技

发展，不仅寄托了人类整体生活方式改变的希

望，更是一个产业“抓手”。 透过发展新能源和

智能网联，可以收获几乎整个工业和科技领域

的升级。 也因为这个认识，它们也被纳入到中

国制造 2025的国家科技战略中来。

在这两个领域，中美是同级别选手，而欧

洲和日本，尽管汽车产业很发达，但因为市场

纵深，严重依赖中美汽车市场，而被视为次一

级选手。 迄今为止，全球只有中国和美国拥有

10块以上的自动驾驶测试场地， 不是偶然的。

而整个欧洲则拥有 3 个测试场， 日本拥有 1

个。 原因很简单，市场容量使然。

对于中国而言， 新能源车和电动车几乎

是同一个概念，其他能源方案没有获得政府

和市场支持。 而电动车技术门槛是相当低

的，有枪就是草头王，整车创业企业据说已

经达到 314家。 监管部门忧心忡忡的不是市

场活力的匮乏，而是相反。 创业企业中将有

巨头崛起，其余的绝大部分则因为缺乏市场

前景而遭到投资人抛弃，留下一地鸡毛。 表

面上，监管部门为了减少牺牲品的数量而殚

精竭虑，实际上则是为了避免整个新能源行

业硬着陆风险。

智能网联目前则毫无过剩之虞，整个产业

链的搭建尚未成形，市场处于培育早期，尚有

广阔的回旋余地。

基础技术的中美差距

智能网联的概念边缘颇为模糊。 基于本地

AI 的自动驾驶，算是单车智能（实际上未必），

而基于 V2X 通讯的多车信息交换， 用于分布

式感知和协同组织的目的， 则为多车智能，后

者被称为智能网联。 车联网与两者同时有交

集，而智慧城市（指挥交通体系）则囊括以上所

有。

需要指出的是，一旦云平台和高速通讯网

络投入实际部署， 纯粹的本地智能将消失，让

位于本地 AI+云端 +多车通讯的方案，共同构

成智能网联系统。 这样一来，自动驾驶技术就

成了智能网联大概念中的一部分，它们早晚将

融合在一起。

目前的汽车市场每年产生 2 万亿美元的

价值， 而未来的智能网联系统则可以缔造 10

万亿美元的市场，中美加起来将占全球的一半

以上，两者仍是最具价值的泛出行市场。

有人将智能网联平台的基础技术总结为

五大平台，即高精度地图数据平台、云端平台、

车载终端平台、智能计算基础平台和汽车信息

安全平台。 而中国在这五个领域不同程度地落

后于美国。 其中，高精度地图差距最小，而汽车

信息安全则差距最大。

对于硬件研发而言，五大平台仍然依赖下

一级基础技术。 譬如，云端平台依赖于芯片制

造、5G网络技术、计算机技术和 AI技术。 很遗

憾，进一步拆解之后，除了 5G 网络双方各擅胜

场（中国可能略微领先），中国仍然全面落于于

美国。

创业公司的数量差异之谜

在硅谷，自动驾驶创业公司的成功前景是

被大公司收购，而非独立将产品卖给车企或者

上市。 事实上，车企总试图自己组建团队，研发

出自驾平台。

前年和去年，通用和福特都发起了自动驾

驶领域的收购。福特前 CEO马克·菲尔兹发明

了“混合模式”———被收购的 Argo�AI�保持独立

性，而两位创始人则用期权牢牢控制在福特之

内。

较早动手的通用，也采用了类似的分期付

款的做法， 收购了 Cruise�Automation。 不同的

是，收购达成之后，福特将原本自身的自动驾

驶业务部门，整合进 Argo�AI�。而通用则保持了

各自的独立性。

比起传统车企，科技公司的收购行动更大

胆、更快速。 优步收购了 Otto虽然证实惹来了

大麻烦，但其做法是相当普遍的，即通过收购

创业公司、快速获取介入能力。

而国内的创业公司则走了相反的路：硅谷

或者密歇根的人才被国内公司挖来，填进自己

新组建的团队。 但往往要不了多久，其中技术

骨干就因为种种原因离职创业。BAT的有关业

务调整，被视为创业公司诞生的催化剂。 从百

度离开的吴恩达、王劲和楼天成都属此列。 他

们出走后，都创立了自己的公司。 不过，和原雇

主的法律纠纷，倒是和莱万多斯基引发的谷歌

-优步之间的诉讼，有相似之处。

BAT虽然大量投资于泛出行领域，但对于

收购创业公司心存犹豫。 他们担心公司买到

了，但团队核心人物流失，使收购贬值。 反过

来，创始团队离开，除了套现考虑，和新东家对

创业公司的“解构”有很大关系。 创业公司也因

此失去了独立存在的价值。

以至于目前国内还没有一家大公司（包括

车企和大型科技公司）顺利收购智能网联创业

公司的案例。 这导致了新创业公司背后的投资

人缺乏退出途径， 进而影响了创业公司的孵

化。

新生创业公司的密度低于美国，原因在于

商业土壤不适宜，具体体现为智能网联技术全

面落后于美国。

与此相对照的是，技术门槛不高、靠密集

资本投资的新能源企业在国内遍地开花。 两个

工作要点，相当于对现状的承认。

官方层面，已经在努力营造智能网联的研

发氛围。 去年夏天成立的“中国智能网联汽车

产业创新联盟”，涵盖了车企、科研院所、大学、

IT企业、3C厂商、电信设备商，近百家单位，阵

容堪称庞大。

跨界联盟的工作，就是协调制订智能网联

的标准。 不过标准本身，是对众多科技公司的

技术研发工作成果的总结。 对于技术，联盟能

做的事很有限。

西方经济学者不断告诫，靠官方推动产业

发展和配置资源，是低效的。 智能网联技术的

推动，很大程度上依赖于创业公司，而非大公

司，也非官方。 后者的资本提供套现机会，对于

技术而言是“摘桃子”。 营造创业公司的孵化土

壤，是比制订标准更重要的事。 有了众多的、经

过实践检验的技术方案，标准是水到渠成的。

(大鹏）

新能源和智能网联“要点”迥异的背后


