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新年伊始，平静已久的无人驾驶
“湖面”被投下了一颗不小的石子：1月
17日，工业和信息化部、公安部等五部
门联合发布《关于开展智能网联汽车

“车路云一体化”应用试点工作的通
知》（以下简称《通知》），助力智能网联
汽车产业高质量发展。

这让已经占据风口多年但迟迟
难以落地的无人驾驶，瞬间成为公
众关注的焦点。《通知》一经发布就
瞬间霸屏的背后，是人们期待太久
的无人驾驶终于要“飞入寻常百姓
家”了吗？

车路协同利好不断

我国一直高度重视智慧交通产业
的发展，无人驾驶和智能网联汽车则
是其最受公众关注的重要组成部分。
此次《通知》引发广泛关注，是公众对
由我国在智慧交通领域主导的车路协
同技术的一种高度认可。

“基于车路协同，行业对路侧设施
建设覆盖率和智能网联汽车车载终端
渗透率的讨论已有3年之久，现在上升
到政府层面来推动，对于产业而言是重
大利好。”清华大学教授、国家“智能车
路协同关键技术研究”项目首席科学家
姚丹亚接受记者采访时表示，《通知》的
发布意义重大，甚至可以说是给智能网
联汽车产业规模化和商业化按下了加
速键。

车路协同（V2X）是一种先进的智
能交通系统，以先进的信息技术、通
信技术、控制技术等应用于道路交通
领域，实现车与车、车与路、车与人之
间的实时信息共享和协同决策，从而
提升道路交通的安全性、效率和舒
适性。

2018 年，住建部发文提出按照车
路协同原则开展基础设施升级改造试
点；2019 年国务院发布《交通强国建设
纲要》强调形成自主可控完整产业链；
2020 年工信部等 11 部委联合发布《智
能 汽 车 创 新 发 展 战 略》明 确 实 现
LTE-V2X 区域覆盖，5G-V2X 在部分
城市、高速公路逐步开展应用……

星云互联联合创始人、副总经理王
易之博士告诉记者，从2018年起，基本
上每一年都会有车路协同相关的政策
出台，而且颗粒度越来越细。“这是中国
车路协同产业领跑全球的根基，也是企
业奋楫向前的底气。”

具体实施仍存痛点

车路协同的应用场景非常广泛，实
施层面主要涉及到车端的渗透和路侧
的覆盖。截至 2023 年 12 月，全国已开
放智能网联汽车测试道路里程超2.2万
公里，自动驾驶出租车、无人巴士、自主
代客泊车、干线物流，以及无人配送等
多场景示范应用有序开展。在网联发
展方面，全国17个测试示范区、16个智
慧城市与智能网联汽车协同发展试点
城市、7 个国家车联网示范区，完成了
7000多公里道路智能化升级改造。

在产业应用层面，星云互联的车路
协同系统已落地运营40多个城市，应用
触及城市开放道路、高速公路、园区道路
等场景，服务深入公交、出租、货运等车
型，以及无人售卖、无人配送、无人巡检、
无人清扫等无人化作业车辆，覆盖日常
出行和城市公共服务。“时至今日，车路
协同在技术层面上已无卡点，规模化应
用已成为产业发展的重点。”姚丹亚说。

其实，对于车路协同技术而言，规模
化应用是重点也是难点。比如对路侧基
础设施的投入，是由政府主导还是作为
商业设施来投入，目前还在探索论证
中。此外，在路侧基础设施建设量没上
去之前，车端也存在谁先安装和投入的
问题，一部分车端先装甚至会出现无车

可协同的状况。姚丹亚表示，车路协同
目前面临最核心的挑战来自实施层面，
如何提升智能化路侧基础设施的覆盖率
和车载端V2X网联功能的渗透率，成为
产业发展的关键。“《通知》对这两点都给
予了明确指示，且放在了‘试点内容’第
一和第二项，决心和力度可见一斑。”

王易之认为，车路协同技术不仅解
决交通安全问题，也重塑了车与路的关

系。“展望未来，我国必将诞生全域级车
路协同城市，具备良好汽车产业链的城
市会先行，二三线城市会更下沉到具体
的交通需求，一线大城市呈现多元发展
趋势。随着全域铺开，交通安全和出行
效率的提升效果将涌现。此外，营运车
将先行通过车载终端装配产生价值和
获得感，乘用车是拉升渗透率的主战
场。”
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历时一年有余，大模型话题的热度
依然不减。在国内，通用大模型格局初
定后，行业大模型如雨后春笋，带动着
资本和创业团队涌入这一新兴领域。
空前的竞争态势之下，行业逐渐进入到
用训练参数衡量大模型能力的“狂飙”
模式。

但在猎豹移动董事长兼CEO傅盛
看来，大模型并非训练参数越大就越好
用。“大模型创新，除了套壳之外想要做
深并不容易，特别是面对千亿级参数大
模型时，不能不跟，但也不能太冒进。”

大模型正陷进参数怪圈

自 ChatGPT 横空出世以来，不论
是通用大模型还是行业模型，千亿级训
练参数一直被认为是商业化应用的最
佳方案。事实确实如此，大模型的训练
参数越大，模型的能力可能会越强。

新壹科技 CEO 雷涛告诉记者，大

模型热衷于大参数训练，是为了更好地
捕捉和处理复杂的语义连接，提高生成
内容的连贯性和准确性。“不过，参数规
模并非唯一决定模型能力的因素，包括
模型的结构、深度、训练方法、优化算
法、数据质量等，也影响着大模型的能
力。”

对于当前大模型创业热潮，傅盛说
他一直心存着“跟不跟和怎么跟”的焦
虑。他认为，目前大模型的创新其实是
在找到不同的路，以更少的投入换取更
大的产出。“在全行业顺着谷歌指引的
路线一起卷的时候，AI 技术发展的瓶
颈依然没有被突破。ChatGPT 的出现
其实更像是哥伦布航海，不是这个舰队
有多强大，而是走了别人不敢走的路。”

基于这种认知，猎豹旗下的猎户星
空日前带着 140 亿参数的大模型产品
姗姗来迟。傅盛认为，行业大模型还是
要从应用出发，千亿级训练参数大模型

应该是头部大公司该干的，如果能从应
用出发找到好的场景，小参数模型也是
一个非常好的机会。在他看来，“百亿
参数的模型加上私有数据和应用打磨，
在专业领域可以约等于甚至大于千亿
参数大模型。”

行业大模型将百花盛开

傅盛的反行业潮流观点，居然得到
与之决裂 16 年的 360 创始人周鸿祎的
认同。周鸿祎认为，很多用户要的也许
并不是 GPT-4，而只是需要一个能写
古诗又能写文言文，还能回答奥数问题
的应用模型。“这种百亿级训练参数的
大模型因为有了专门针对应用的训练，
使用体验甚至会强过GPT-4。”

其实，OPPO日前发布的70亿参数
端侧大模型智能手机Find X7系列就验
证了这一观点。在相同的应用场景下，
这款仅70亿参数端侧大模型对标千亿参

数云端大模型之时，在保障用户隐私安
全的前提下，为用户带来了响应快、处理
能力强、生成质量高的本地AI体验。

雷涛认为，虽然增加模型参数可
以提升模型的复杂度和表达能力，但
是过大的模型参数反而可能对专有特
有领域数据不敏感，且参数越大模型
训练结果也可能不稳定。“基于计算、
训练和存储等综合考量，大模型未来
的机遇更多会在产业垂直赛道。”

在周鸿祎看来，大模型的发展一定
会是两极分化。“一方面千亿、万亿级别
大模型会出现并越做越大，就像超算一
样；另一方面是将大模型做小，以细分
场景做出具体应用，应用于具体场景。”

展望2024年，傅盛预测千亿大模型
中过半会凋零，而百亿大模型会百花盛
开。“真正面向消费者端原生大模型应
用的繁荣，可能还需要一到两年的时
间。”

大模型训练参数是越大越好吗
□ 科普时报记者 陈 杰
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当前，国内大汽车厂商和科技公司都
在积极研发自动驾驶技术，并在部分地区
进行了路测和商业化试运营。同时，政府
也在大力推动智能交通建设和无人驾驶的
研发，出台了一系列政策措施来支持自动
驾驶的发展，但无人驾驶“飞入寻常百姓
家”似乎并没有明确的时间表。

此次五部门联合推动车路协同试
点，对于无人驾驶技术的广泛落地具有
积极意义。毕竟，车路协同这一技术路
径能够扩大无人驾驶系统的检测范围，
减少车端的运算负担，提供更多的安全
冗余，并且更适合复杂路况，是高级别
无人驾驶不可或缺的前沿技术之一。

但仅有这些显然还不够。从技术
角度来看，无人驾驶需要依靠人工智

能、传感器、高精度地图和通讯技术等
众多领域的支持。目前，这些技术已经
取得了一定的进展，但仍然存在一些问
题需要解决。比如，如何保证无人驾驶
系统的可靠性和安全性，如何应对复杂
的交通环境和不可预测的突发情况
等。此外，从法律角度来看，无人驾驶
也面临着许多挑战，如何制定相应的法
律法规来规范无人驾驶的研发、测试和
运营，如何保障交通安全和保护个人信
息等。这些都需要政府和相关机构的
支持和合作。

总的来说，无人驾驶是一个充满潜
力和机遇的领域，相信随着技术的进步
和法律制度的完善，无人驾驶将会在未
来得到更广泛的应用。

无人驾驶离我们还有多远无人驾驶离我们还有多远
□□ 科普时报记者科普时报记者 陈陈 杰杰

无人驾驶落地还需更多支持与合作


