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在汽车智能化、网联化趋势下，自动驾驶技术从狂热的膨胀时期逐渐走向理性，回归到事

物发展的本质。自动驾驶究竟会带来了什么样的影响？本文针对长尾效应作出了详细解析。

□ 广州汽车集团股份有限公司汽车工程研究院   王文博

自动驾驶的长尾效应

随着汽车工业的变革，车辆技术也在不断发展，

汽车给了人类距离的自由，同时也影响交通出行。

从电力时代奔驰三轮车到福特发明汽车生产流水线

让汽车走进千家万户，今天，随着科技的发展带动

汽车产业变革，以自动驾驶为基础的新交通生态体

系面临重构，交通体系的重构导致汽车产业链的游

戏规则又将重新被定，形成新的产业生态以及促进

社会经济高质量发展的新动能。

汽车产品的定义不再是“机械 + 电子”的行走

的机器，而是一台“行走的计算机”甚至是“行走

的第三空间”。汽车厂商的角色从以往的生产制造

向移动出行服务商转型，所以目前国内每家汽车厂

商都有涉及到出行服务。自动驾驶是产业发展的必

然趋势，也是车辆技术发展的终极形态，关乎时间、

生命，是塑造未来出行生态的关键技术。

自动驾驶技术的最早探索可以追溯到1980年，

美国最先开启了在军事领域的应用。DARPA（美国

国防高级研究计划局）和卡内基梅隆大学，以摄像

头为主、其他传感器为辅的方式开发自动驾驶原型

车，并且在真实路况中展现出特殊不同于人的能力。

2004 年 DARPA 发起无人车挑战赛，为自动驾驶技

术交流开辟了空间和前瞻研究的土壤，为产业贡献

了大量的人才。

从军事领域的探索到产业化开启。2009 年，

GoogleX 确立了 Moonshot 计划，意在捕捉未来惠

及全人类的核心技术，无人车项目正式开启，随后

科技巨头的入局使得自动驾驶的成为风口。经过

10 年的发展，各大汽车主机厂纷纷宣布自动驾驶

的量产计划，产业形态也开始呈现融合化和联盟化、

专业化趋势发展。2017 年奥迪发布全球首款 L3 级

自动驾驶汽车，2019 年科技公司的领跑者 Waymo

经过 10 年的测试和技术升级之后，推出自动驾驶

出租车业务、开放路测数据。

虽然近几年自动驾驶一直在风口上，但是针对

高级别的自动驾驶，商业化仍旧处于探索阶段，低

级别自动驾驶无论是法规、还是技术等方面纷纷开

始普及。这就是自动驾驶的长尾效应。

如图所示的长尾效应，正态曲线中间的突起部

分叫“头”，两边相对平缓的部分叫“尾”。从人们

需求的角度来看，大多数的需求会集中在头部，而

这部分我们可以称之为“流行”，而分布在尾部的

需求是个性化的、零散的小量的需求。而这部分差

异化的、少量的需求会在需求曲线上面形成一条长

长的“尾巴”，而所谓“长尾效应”就在于它的数

量上，将所有非流行的市场累加起来就会形成一个

比流行市场还要大的市场。

对于自动驾驶行业，L3 成为了产业的分水岭。

高级别的自动驾驶意味着驾驶员的手、脚、眼和注

长尾效应
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意力将逐步被解放，从“机器辅助人

驾驶（L2）”到“人辅助机器驾驶（L3）”、

“机器开车（L4/L5）”意味着乘员的生

产力、时间将被释放，应用价值发生

变化，目前 L3 是商业化量产的重要分

水岭，也是用户价值感受的临界点。

分解自动驾驶行业可以看出，自

动驾驶呈现出两个阶梯性的长尾效应。

当前，所有的主机厂都将 L3 作为目标，

在近一两年内计划量产搭载，随着 L3

（body）不断渐进量产，L2 级自动驾

驶技术已经普及，产业链初步形成。

随着 L2 级自动驾驶的普及，消

费者对于汽车的智能化接受程度逐渐

升高，汽车后市场服务能力和模式也

在升级转型。ADAS 的增长普及会带来

价格及产品性能竞争，其中包括整车、

零部件、芯片及软件等，短时间内很

难出现一家独大的局面。而针对 L2 级

自动驾驶汽车后市场仍旧是蓝海，传

感器、控制器的维修与更换问题、保

险服务和车辆产生的数据等带来的经

济效益的长尾。

针对 L3+ 高级别自动驾驶（body），

乘用车市场商业化，无论是科技巨头

还是整车厂，仍旧在探索阶段，跑得

较快的落地场景主要为货车干线物流

运输、低速配送服务及限定区域的自

动驾驶（long tail）。

在特定场景下找到自动驾驶的商

业化方向，乘用车自动驾驶是面向C端，

而特定场景应用是面向 B 端。不同的

面向对象，利润的分配方式也不同，

在商业化尚未成熟的情况下，2B 端的

应用一定程度上成为新技术的缓冲带，

为新技术的普及留出了试验验证的时

间和机会。同时对于 2C 端的探索也会

一直在继续，限定场景下的应用促使

乘用车自动驾驶不断进化。

长尾一：从单车智能到交通智能，

未来自动驾驶技术体系将会是“云、路、

车”三端的同步升级发展，路的变革

带动交通基础设施的升级，5G+AI 将是

解锁高级别自动驾驶的关键所在。

长尾二：自动驾驶汽车成为全球汽

车产业的战略制高点，以往的政策法规

将逐渐不适应现有的技术，国家将会从

顶层开始，加强监管政策的实施，从而

确保自动驾驶汽车上路的“合理性、合

法性”。法律的制定离不开产业的成熟发

展，公开道路测试、示范区的建立以及

逐步开放复杂路况，不但能为城市带来

汽车技术的进步，还能带动经济的发展。

长尾四：成本的降低，从 DEMO 走向

市场。目前高级别的自动驾驶车辆仍未

改装 DEMO 车辆，每台成本在 200 万元

以上。随着车路协同的建设，“聪明的车”

与“智能的路”配合，可以降低单车成本。

其次，车厂从封闭走向开放，开始合纵

连横联合研发风险共担，从而降低单车

研发成本投入，缩短车型开发周期。

长尾五：高级别自动驾驶从实验室

走向市场，供应链逐步建立。科技巨头

公司、传统零部件企业及创业新秀企业

面对新的供应链体系会有同等的机会。

汽车供应链呈现多元化状态，并且不断

延伸到各个行业。从软硬件的提供到通

信服务商、市场用户体验服务商等以往

游离在汽车产业之外的产业逐步被纳入

汽车产业链。

长尾六：人才的培养和专利的竞争。

众所周知，高级别的自动驾驶离不开

AI，中国 AI 产业的火热吸引国外人才的

不断加入同时国内高校也开始注重 AI 人

才的培养，建立人才教育体系。

长尾七：对于高级别自动驾驶的演

示层出不穷，可谓是花样繁多。一方面

提升用户对自动驾驶的认知和接受程

度，另一方面为企业赚眼球做营销，宣

传自动驾驶促销人驾驶的车而已。

高级别自动驾驶产业化之路漫长，

重要的不是目的地而是沿途的风景，赢

家不一定是高级别自动驾驶 , 也有可能

是限定区域自动驾驶。    
广告
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