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智能辅助驾驶技术正处于快速发展
阶段，未来几年将有显著突破。技术层
面，多传感器融合方案将成为主流，激光
雷达与摄像头、毫米波雷达的协同工作
将提升系统在恶劣天气下的可靠性。同
时，算法决策能力将大幅提升，通过更丰
富的训练数据和更先进的机器学习模
型，系统将能处理更多复杂场景。总的
来说，智能辅助驾驶技术在提升安全性和
舒适性方面虽然取得了显著进步，但仍存
在诸多技术和伦理挑战。驾驶员需充分
理解技术边界，在特定场景下谨慎使用，
始终保持警觉，随时准备接管车辆。随着
技术迭代和法规完善，智能辅助驾驶将逐
步走向成熟，为高速公路驾驶带来更安
全、更便捷、更舒适的体验。
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2025年5月30日，驾驶人王某在青银

高速行驶时，感觉困意来袭，于是开启智
能辅助驾驶，但在转弯路段，车辆失控，先
后4次撞击护栏后方才停下，而类似的事
故，在高速公路上屡见不鲜。

智能辅助驾驶的推广应用，特别是在
高速公路驾驶时的应用，展现出显著的
安全性和舒适性。然而，当前的 L2 级智
能辅助驾驶功能处于“人机共驾”阶段，
驾驶员始终是最终责任主体，部分驾驶
人过分依赖这一功能，导致状况频出。
那么，智能辅助驾驶的优势何在？存在
哪些短板？在高速公路应用时又有哪些
限制，该如何正确使用呢？

相关调查数据显示，94%的交通事故与人
为失误有关，而智能辅助驾驶系统通过 AEB
（自动紧急制动）、LKA（车道保持辅助）等功能
可有效降低事故率，当 LKA 渗透率达到 100%
时，可减少 15%的事故死亡率。这主要归功于
系统能够以毫秒级反应速度应对紧急情况，可
以比人类驾驶员更有效地避免碰撞。

舒适性方面，智能辅助驾驶显著减轻了
长途驾驶的疲劳负担。自适应巡航控制
(ACC)和车道居中辅助(LCC)功能使驾驶员无
需持续控制油门、刹车和方向盘，特别适合高
速公路长时间匀速行驶场景。此外，智能辅
助驾驶系统还能提供交通拥堵辅助 (TJA)，在
低速拥堵路况下自动控制车辆加速、减速和
转向，进一步提升了驾驶体验。

智能辅助驾驶的安全性和舒适性，在高速
公路行驶时表现尤为突出，但部分驾驶人过分
依赖这一功能，也导致状况频出。

除了上文中提到的王某在青银高速上发生
的事故，最近一年来，我省高速公路还发生了
多起类似事故。2024年 11月 10日，驾驶人王
某某在京昆高速长途驾驶时，为节省体力，开
启智能辅助驾驶，但在一处左侧有防撞锥桶的
路段，系统提示有路障并多次转向，最终与一
辆正常行驶的货车发生碰撞后又撞向右侧护
栏。今年 4月 2日，司机田某在青银高速长途
驾驶时感觉困倦，随即开启智能辅助驾驶，但
在经过一处转弯颠簸路段时，车辆突然失控，
撞上护栏。今年 5月 4日，驾驶人朱某开启智
能辅助驾驶后，未留意路况，也未对车辆进行
有效操控，致使车辆偏离行驶轨迹，撞上收费
站的护栏。

先进的智能辅助驾驶为
何状况频出？长期关注这一
问题的山西高速交警六支队
秩序科张志江科长认为，智
能辅助驾驶仍处在发展阶
段，其在可靠性、系统判断及
法律伦理等方面依然存在短
板和挑战。

根据市场监管总局发布
的《汽车驾驶自动化分级》国
家推荐标准，自动驾驶技术被
分为 L0 到 L5 六个级别。其
中，L1到 L2级的自动驾驶被
称为“智能辅助驾驶”，系统辅
助驾驶人在部分环境下执行
自动驾驶任务，驾驶人需要保
持随时可接管的状态；即使进
入 L3到 L4级阶段，仍需要驾
驶人保持接管的能力，及时处
理特殊情况；直至L5级阶段，
系统实现高度自动化，才不再
需要驾驶人的介入。L2级辅
助驾驶状态下，即使系统出现
异常或失效，责任主体仍是驾
驶员。技术可靠性方面，传感
器在恶劣天气条件下的性能

下降是主要问题。激光雷达
在浓雾天气中探测距离可能
衰减达 64%，毫米波雷达在雨
雪环境中误判率显著上升，
摄像头在强光或阴影条件下
容易失效。这些缺陷在极端
天气条件下尤为突出。即使
在正常天气条件下，传感器
对低反射率目标（如行人）的
识别能力也存在明显不足。

算法决策失误是另一个
技术短板。智能驾驶汽车的
决策系统基于大量数据训练
而成，但当面对未包含在训
练数据中的场景时，系统可
能出现判断失误。

伦理决策框架缺失是另
一个重要挑战。当自动驾驶
系统面临不可避免的事故
时，如何作出道德判断，仍缺
乏统一标准。全球不同文化
对自动驾驶道德决策的偏好
存在显著差异，车企尚未形
成统一的伦理框架，多数系
统基于“最小伤害”原则设
计，但缺乏透明化和标准化。

正是因为存在这些短板，
智能辅助驾驶技术在某些高
速公路条件下仍存在较大的
事故风险。

恶劣天气是首要限制场
景。大雨、大雪、浓雾等天气
条件下，摄像头视野受阻，毫
米波雷达误判雨幕为障碍物，
激光雷达点云数据混乱，导致
系统感知能力大幅下降。这
种情况下，系统可能出现“幽
灵刹车”“错误性变道”或“紧
急制动”的极端反应，风险性
极高。

施工路段是另一个高风
险场景。施工区域的临时标
志、锥桶、水马等低反射率物
体易被系统忽略或误判。根
据工信部与市场监管总局联
合发布的通知，L2级系统无法
处理施工路段的动态变化，如
临时交通锥桶、移动往来的施
工人员和大型机械设备等。

山区高速公路也对智能
辅助驾驶系统提出了特殊挑
战。弯道半径小于 50米的急
弯路段，系统可能因无法精准

控制转向而失控。根据《汽车
及汽车列车最小转弯直径、转
弯通道圆和外摆值测量方
法》GB/T12540-2024 标准，
L2 级系统的横向控制能力有
限，尤其在陡坡（坡度>10%）
或连续弯道场景中，传感器数
据可能异常，导致系统无法作
出正确决策。

基础设施老旧路段同样
不适合使用智能辅助驾驶。
磨损标线或褪色标志会导致
车道识别失败，系统可能强制
错误变道。此外，缺乏高精地
图覆盖的路段，系统无法预判
车道变化或限速信息，增加了
误判风险。隧道、桥梁等特殊
路段也存在明显限制。隧道
出口的光线突变会导致摄像
头忽然失效，桥梁接缝的颠簸
可能干扰传感器数据。桥梁
接缝处路面不平整，可能导致
雷达信号混乱，影响系统判断。

夜间与复杂光照环境同样
不适合使用智能辅助驾驶。远
光灯干扰摄像头、黄昏光线变
化会使事故率激增5.25倍。

首先，保持正确的认知至关重要，目
前市面上所有的量产车型智能辅助驾驶功
能都属于L2级，驾驶员仍需全程保持驾驶
位值守，实时监控路况。即使系统表现
出色，也应将智能辅助驾驶视为辅助工
具而非替代品。“不要对智能辅助驾驶有
不切实际的期待，山区高速公路、进出隧
道、施工、夜晚、急弯大弯、车道变窄、设
施老化等路况要拒绝使用智能辅助驾
驶。”张志江这样强调。

其次，了解系统的使用限制是安全驾
驶的基础。不同车企的智驾系统在弯道
半径、坡度、识别目标等方面存在差异。例
如，某些系统无法识别锥桶、水马、石头等
障碍物，AEB功能仅适用于车辆、行人和二
轮车。因此，驾驶员应在使用前仔细阅读车
辆手册，了解智能辅助驾驶功能的具体限
制，为自己预留安全冗余，是司机的必修课。

操作层面，驾驶员应遵循以下安全建
议：在恶劣天气条件下、施工路段、地面标
线不清晰的设施老旧或未开通路段应立
即关闭智驾功能，手动操控车辆；在山区
高速路段，进入隧道前或遇到急弯或陡坡
时，应主动接管控制，避免系统误判；在夜
间或光线复杂路段，保持高度警觉，双手
不离开方向盘，注意力集中，作好随时接
管的准备，必要时立即关闭智驾功能。

驾驶人应始终保持专注，随时准备接
管车辆。根据工信部最新规定，当系统检
测到驾驶员“脱手脱眼”时，会通过警告提
示驾驶员。“与其让智能辅助驾驶适应人，
更应该让人适应智能辅助驾驶，要先了解
其习惯和安全性能，不能过分依赖，安全还
是要掌握在自己手里。”张志江这样总结。
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