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【影响】
促使车企跨界合作

也许有人觉得自动驾驶并不
靠谱，或者说L2级的自动驾驶是
个“鸡肋”，就譬如自动启停功能
一样。工程师对此却持有不同看
法，特斯拉中国的技术人员告诉
记者，当用户实际体验之后，便会
觉得L2级自动驾驶犹如一个“隐
形保障”。日常开车在路上，驾驶
员注意力会开小差，偶尔会看下
手机等，但L2级车辆上的传感器
却不会“开小差”，它会一直监测
道路障碍，一直帮助转向、刹车和
控制速度，犹如多了一个“隐形驾
驶者”，甚至驾驶者只需要触发转
向灯，它就能实现自动变道和自
动超车。

记者留意到，车企正为2019
年的L2级车型量产蓄力，与互联
科技类企业的“跨界合作”也在增
加，如阿里巴巴、百度、华为等，都
成为新老车企争相合作的对象。
从新造车企业的首款量产车智能
驾驶配置来看，基本上都采取了
和外部企业合作方式，选择与海
外巨头及国内智能驾驶创新公司
合作是普遍模式。与此同时，在
车型硬件配置上，部分厂商也会
配置满足L3级自动驾驶的硬件，
并在2020年直接通过OTA升级
完成L3级自动驾驶功能。领克
汽车相关负责人告诉记者，目前
他们的新车已经配置了多达 17

项ADAS辅助驾驶技术，技术部
分现在已经全面实现了L2层级、
L3层级智能驾驶。

【展望】
完全自动驾驶离我们有

多远？

L2级自动驾驶已在眼前，那
么L4级以上甚至是L5级的完全
自动驾驶，工程师们有信心更早
实现吗？广汽乘用车的计划是
2020 年实现 L3 级，随后再实现
L4级；长安汽车同样表示，L3级
有限自动驾驶技术正在快速推进
工程化开发，预计2020年实现量
产，他们预计到2025年，能实现
L4级量产。至于L5级，目前没有
主机厂敢放话。

长安、广汽等研发自动驾驶
技术的工程师告诉记者，如果说
硬件配置可以花钱解决，那么目
前自动驾驶最大的障碍就是软件
的成熟度。就连特斯拉的工程师
也坦言，让ADAS完全主导车辆，
目前来说“太难了”。在自动驾驶
汽车领域，除了有足够多的硬件
和机器学习以外，车辆还要能够
实现V2X通信（车辆与基础设施
的通信），有高精度地图支持。前
两者可以通过花钱和时间实现，
但后两者不是主机厂靠一己之力
可以做到的。目前各大主机厂都
在尽可能地实现L3级的突破，但
更高级的自动驾驶车型量产，则
需要全社会资源、政策的共同配
合。 （邓莉)

智能汽车正驶入我们的生活
L2级自动驾驶技术明年
或在新车上普及

本报讯 据英国《每日邮报》
报道，科学家发现，碳纤维作为一
种超强韧轻质材料能够直接储存
电能，这可能会彻底改变未来电动
汽车的设计，使得车身重量减半。

碳纤维目前被应用于许多汽
车部件，新研究发现，该材料在使
车辆更坚固、更轻便的同时，也可
以用来储存电能。如果这项技术
投入商业应用，制造商就可以抛弃
重型电池，将未来汽车的重量减
半。

瑞典查尔默斯理工大学材料

与计算力学教授Leif Asp研究了
碳纤维作为增强材料之外的功
能。他说，这样一来，车身就不仅
仅是一个承重元件，还可以充当电
池。碳纤维还有其他用途，比如为
传感器或能量和数据的导体收集
动能。如果所有这些功能可以由
汽车车身承担一部分，那么汽车重
量最多可以减少50%。

研究人员观察了不同的商用
碳纤维结构如何很好地储存电
能，发现含有小晶体的样品具有
良好的电化学性能——可以像锂

离子电池中的电极一样工作，但
往往强度不那么强。据Asp教授
说，这种轻微的刚度损失并不是主
要问题，因为具有良好电气性能的
较弱的碳纤维仍然比钢的强度大。

他解释说，对于碳纤维在汽车
等许多领域的应用来说，刚度的轻
微降低不是问题。目前市场上主
要是昂贵的碳纤维复合材料，其硬
度是为飞机量身定制的。因此，碳
纤维生产商在很大程度上可以扩
大其应用范围。

（环球）

碳纤维可储存电能
或使电动汽车重量减半


