
事发时车辆处于 NOP 状态
近日，“美一好”公众号发文称，2021

年 8 月 12 日下午 2 时，美一好品牌管理
公司创始人林文钦先生， 驾驶蔚来 ES8
汽车启用自动驾驶功能 （NOP 领航状
态） 后， 在沈海高速涵江段发生交通事
故，不幸逝世，终年 31 岁。

据事故现场图片显示， 事发时这辆
蔚来 ES8 追尾前车后，车辆损毁严重，发
动机盖已经完全掀起，A 柱近乎完全损
毁，顶棚发生严重变形，车辆左前侧和驾
驶位车门变形严重。 林文钦好友郑先生
表示，林文钦驾驶蔚来 ES8 撞上的是一
辆高速公路养护车， 养护车当时正在最
左侧车道进行作业。

随后， 郑先生向公众公布了事发时
的行车数据。行车数据显示，车主最近一
次驾驶里程为 85 公里， 总时长 113 分
钟，平均车速为 45.1 公里每小时，最高
速度为 114.6 公里每小时(限速 120 公每
小时)。

其中， 采用蔚来自动辅助驾驶功能
NIO Pliot 的行驶里程共 72 公里，NIO
Pilot 自动辅助驾驶功能的使用总时长 48
分钟，领航辅助里程 68公里，时间 44分钟。
在整个行程中， 只出现一次急加速现象，并
没有急减速的现象。结合车主家属与蔚来相
关负责人的沟通信息，车主方认定，事发
时，车辆处于车主方面认定，事发时，车
辆处于 NOP （领航辅助）状态。

针对车主方发布的信息， 蔚来方回
应，NOP 领航辅助不是自动驾驶， 而更
多信息， 要等待交警的调查结果。 据了
解，蔚来的 NOP 功能去年通过 OTA 陆
续向用户进行推送， 目前主要用于高速
路或城市封闭快速路的领航辅助驾驶功
能。在各家车企的规定中，该领航功能都
属于辅助驾驶， 且行驶中驾驶员的双手
不得离开方向盘。

事实上， 蔚来汽车今年来已经多次
被曝涉及交通事故。 7 月 30 日，上海市
浦东新区临港大道一辆蔚来 EC6 撞击
石墩后车辆损毁严重并发生自燃， 车主
不幸遇难， 这也是蔚来首次被公开的驾
驶员身亡事件；今年 1 月，一辆蔚来 ES8
在沈海高速追尾一辆停靠在内道的五菱

宏光， 车头部位损毁严重。 据公开报道
称， 蔚来 ES8 当时开启了 NIO Pilot 自
动辅助驾驶。

部分车企存在“自动驾驶”过
度宣传行为

值得注意的是， 蔚来的高管对包括
NOP 在内的辅助驾驶功能推崇备至，甚
至做出了一些不恰当的示范。 蔚来副总
裁沈斐就曾在公众平台发文表示，NIO
Pilot 越来越上瘾，1 点半会议结束出发，
在自动辅助驾驶帮助下， 放心地边吃东
西边开车，并配上相关图片。

查询蔚来资料可发现， 目前版本下
的蔚来 NIO Pilot 还没办法识别雪糕
筒， 以及停驻在前方的障碍物， 比如动
物、行人、摩托车等。梳理来看，包括小鹏
以及特斯拉在内的车企， 目前的高阶驾
驶辅助系统对于上述包括相对静态的障
碍物、雪糕筒在内的物体，几乎都没办法
识别，这也一定程度说明，目前的自动驾
驶技术还未达到完全成熟的阶段， 驱车
也不能过度依赖。

此外， 有车企在宣传智能辅助驾驶
功能时，甚至将“解放双手”“0 接管使用
时长”等作为宣传话术，在一定程度上也
对消费者带来误导。 最早“鼓吹”自动驾
驶的特斯拉将其尚未实现的 “完全自动
驾驶能力”明码标价向消费者提供选装，
仅在该功能页面以小字进行备注释义；
蔚来在宣传自动驾驶时也有用上 “解放
时间”等字眼；也有部分车企在宣传视频
中展现驾驶员双手脱离方向盘一边喝咖
啡一边开车的场景。

蔚来汽车无人驾驶系统工程部负责
人章健勇曾多次提醒车主谨慎使用
NOP， 比如在激活 NOP 阶段内车主务
必紧握方向盘，确保对车辆的完整控制。
这也意味着， 蔚来 NOP 只能作为辅助
驾驶使用，但大部分消费者，甚至车企自
身人员在认知和使用过程中存在误区。

目前很多汽车厂商把自动驾驶作为
噱头来大力推广， 但市面上的量产车型
的自动驾驶技术， 更多停留在辅助驾驶
阶段。乘联会秘书长崔东树表示，这起事
故警示我们，自动驾驶并非一蹴而就。毫

无疑问， 商家现在对于自动驾驶技术存
在过度营销问题， 消费者在使用过程中
也存在误区。

自动驾驶强化 “安全关”，监
管体系亟需完善

事实上， 关于新势力自动驾驶的相
关事故并不少见。 除了蔚来之外， 特斯
拉、小鹏、理想等智能电动车车企，都曾
出现与辅助驾驶相关的人员伤亡事故。
其中，特斯拉最为频繁。 数据统计显示，
2013 年至今年 4 月，全球范围内特斯拉
至少发生了 218 起事故。 其中超九成的
事故原因与特斯拉突然失控有关， 如突
然加速/减速、刹车失灵、方向盘失灵等。

自动驾驶作为高新技术产物高速发
展，但相关监管制度并未及时跟上。而就
在该交通事故发生当日， 我国发布了对
自动驾驶进行监管的政策意见。

8 月 12 日，工信部发布《关于加强
智能网联汽车生产企业及产品准入管理
的意见》（下称《意见》），其中有多项规定
关于自动驾驶安全。 《意见》特别强调，未
经审批， 不得通过在线等软件升级方式
新增或更新汽车自动驾驶功能； 车企应
明确告知车辆功能及性能限制、 驾驶员
职责、人机交互设备指示信息、功能激活
及退出方法和条件等信息。

除此之外， 大部分车企模糊自动驾
驶级别限定、 夸大宣传也让行业不安全
的因素增加。 根据美国汽车工程学会的
等级分类，自动驾驶分为 L1-L5 在内的
5 个等级。 而目前国内自动驾驶技术还
不成熟，正从 L2 级向 L3 级升级。

蔚来 、 小鹏选择用类似 “NOP”、
“NGP”表述 ，或部分车企使用 “L2+级
别自动驾驶 ”、“高阶自动驾驶 ” 等类
似的表述 。 这在某种程度上 ，或也导
致了车主对于自
动驾驶车辆风险
的忽视 。 而与之
相对的，车企对于
用户实际使用过
程的培训 、 安全
提醒等则留有很
大一部分缺失。
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蔚来辅助驾驶惹祸引发业界关注：
过度宣传须停止，监管体系待加强

穆安泽

记者观察

安全始终是自动驾驶行业的第
一道且最重要一道红线， 每一起不
幸伤亡的事故， 都应该成为行业绷
紧安全神经的警钟。 蔚来自称是“用
户企业”，却没能把用户的安全保障
到位。 车企作为生产者与销售者，必
须要停止模糊自动驾驶级别限定、
夸大宣传等行为， 并进一步强调对
用户的安全教育， 让其对智能辅助
驾驶掌握正确的认知和使用方法。

从目前的国内法律法规大环境
来看， 我国已经将汽车驾驶自动化
分级， 但相关安全标准仍然不太完
善。 在增量市场的战役越发吃紧的
当下， 掌握自动驾驶技术可作为车
企抢占市场份额的重要利器， 但只
有在政策的有序引领下， 切实的把
安全放在第一要素， 才能给智慧出
行和消费者带来正向回馈。

■新快报记者 张磊 实习生 张锐涛

在智能汽车保有量不断
增加的当下， 安全问题仍是诸多

厂商交付的“暗礁”。近日，某品牌创始人
驾驶蔚来汽车在开启辅助驾驶功能过程中

发生车祸身亡的消息持续发酵，再度引发公众
对于自动驾驶技术安全性的担忧。

特定场景下的自动辅助驾驶功能， 成了各
大车企必争之地，但与之对应的用户安全培训
教育却没有落实到位，部分车企甚至采用模
糊自动驾驶级别限定等方式进行夸大宣
传。 此外，国内相应的制度规范还没完
全跟上， 也对用户的生命安全造成

一定影响。


