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●斜面抽吸 ●专利斜风箱 ●好拆、好洗、好保养
吸风面内角84度向上仰
吸风口正对前面炒锅

外角96度俯射范围扩大
涵盖四个炉眼

吸力集中没有分散
吸力强 960CFM
声音3.2 SONES

创新结构 品质保证

符合流体动力学（FLUID
DYNAMIC AIR FLOW)的原理

设计，内部前后两端面积不同，由

薄往后送风无阻力，吸力比它牌强

1/3,声音约只有它牌的一半。

内部配件很容易拆下，
可放入洗碗机里清洗。

自动驾驶成噱头：卖车的不信买车的信了

随着用户数量的猛增和相关
车型的涌现，自动（辅助）驾驶这个
词开始频频出现在相关新闻里。

9月 22日，一位车主驾驶自己
的理想ONE行驶在青岛G18高速
上，当时他开启了辅助驾驶功能。
行驶中车辆追尾了一辆违规变道
的厢式货车，事故导致理想ONE的
A柱断裂，同时车上 7个安全气囊
无一弹出。最关键的是，事故发生
前辅助系统未预警或减速。

时隔22天之后，理想给出了回
应，一是宣布了交警部门的判定结
果，大货车违规变道负全责；二是
承认L2级的辅助驾驶系统目前仍
存在局限性，建议各位车主安全使
用辅助驾驶。

一时间，理想官方说明引发了
很多车主与网友的热议。观点基
本上呈现两极分化，有声音质疑很
多汽车的辅助驾驶系统软硬件不
完善，卖车时销售人员吹传得天花
乱坠的驾驶辅助系统，真遇到事儿
也只是“样子货”；也有理性的网友
表示，车主不能过于信赖系统，否
则就会导致事故发生。

无独有偶，10月中旬，广东东
莞街头一辆车身标注“无人驾驶出
租车”的测试车辆也发生了车祸，
让“无人驾驶“是噱头的议论再次
掀起。不少在购车时在意自动驾
驶（辅助）系统的车主，也因此捏了
一把汗。

那么，面对现阶段的自动驾驶
（辅助）系统，车主们在行驶中都有
哪些切身感受，又有哪些痛点和期
待？

辅助驾驶，车主更累？
“深圳的市区上下班高峰时太

塞车了，所以才选择具备自动（辅
助）驾驶功能的车型。”

今年 7月，家住南山的张先生
购买了一台配备L2级辅助驾驶系
统的顶配新能源车型，为的是日常
上下班堵车时更加轻松些。他告
诉懂懂笔记，自己最怕的滨海大道
这段路，高峰时经常堵得水泄不
通。即便之前驾驶的是自动档汽
车，右脚频繁地切换油门刹车也让

他疲惫不堪。
他最讨厌堵车时有“聪明人”

违规变道加塞，更厌烦紧盯前车的
神经紧绷，“所以在买车时，销售说
L2级别有（全速域）自适应（巡航），
特别适用堵车跟车的情况，我就动
心了。”

为了全速域自适应巡航功能
的“省心省力”，他购买了这台配备
L2级辅助驾驶的顶配车型。但随
后的几周，他将新车开上路之后却
发现，所谓的辅助功能有些鸡肋，

“堵车时还是要打起十二分精神，
不然很容易出事。”

在出现堵车的情况时，这款车
型通常都可以能实现紧跟前车、亦
步亦趋。但前提是，其它车辆是按
规定行使的。由于强行违规变道、
突然加塞的“聪明人”实在太多，即
便自适应巡航时紧贴前车行驶，还
有会有车辆突然加塞进来。

“有时候旁车别车太突然，系
统识别到了之后会紧急刹车，那感
觉就和撞墙一样。”如果是缓慢加
塞的情况，辅助驾驶系统有时会适
时减速，但有时会将加塞车辆识别
为前车，继续往前跟进，甚至紧贴
加塞车的一侧，感觉很危险，“我必
须紧急刹车，要不准撞上去”。

张先生回忆，最极端的现象是
突然遇到加塞车，系统自动解除了
辅助驾驶模式，这时他就要迅速介
入人工驾驶状态。由于不知道系
统何时会解除辅助，何时会出现急
刹车，何时会识别错误，即便开启
着辅助驾驶系统，他仍觉得心神疲
惫。

辅助驾驶系统出现的这类问
题，同样困扰着家住广州白云区的
吴先生。吴先生告诉懂懂笔记，他
购买的是一辆号称配备 L2.5级驾
驶辅助系统的新能源汽车，导购表
示车辆要远远超过L2级别的其他
车型。但在实际的行驶当中，他时
常发现系统识别会出现错误。

“最讨厌的是在高速上开启辅
助驾驶系统时，车里会有限速标志
的识别提示，可是扫到那些闸道
口、收费入口的 30、40公里限速路

牌时，那就郁闷了。”吴先生表示，
如果车辆在高速路最右侧车道行
驶，系统经常会误识别匝道口的限
速路标，然后频频提醒驾驶员减
速。

每途径一次匝道口，系统都会
识别一次限速，或者将不知从何扫
描到的数字，识别为限速，同时发
出指令提示驾驶员减速，“我只能
走最左道，或者关闭辅助系统，但
当初买车的时候花钱要的就是辅
助驾驶系统，这只能关着开车总觉
得亏。”

可见，一些 L2甚至汽车厂商
宣称的L2.5驾驶辅助系统，在部分
驾驶应用场景之下并不能有效减
轻驾驶员的疲劳。在堵车加塞路
况下，甚至会使得驾驶员更加费
神，加重了驾驶员干预车辆的程度
和频次。

对此有分析人士认为，目前配
备了自动（辅助）驾驶的车辆，车上
传感硬件仍有很多限制，加上国内
城市的路况复杂，经常导致驾驶员
介入驾驶也在情理中。那么，那些
配备更多传感硬件更多，更先进设
备的自动驾驶（甚至是企业宣传的
无人驾驶）车辆，是否能妥善处理
复杂路况，减少驾驶员的频繁介
入，甚至实现真正意义上的“无人
驾驶”呢？

无人驾驶，仍难离“人”
“无人驾驶现在更多的只是科

技企业的噱头罢了。”
说起近日在东莞发生的“无人

驾驶出租车”事故问题，曾经在一
家科技创企任自动驾驶测试车辆
安全员的马滨（化名）笑了起来。
他告诉懂懂笔记，那则事故的新闻
图片中所谓“无人驾驶出租车”，其
实并未配备复杂的传感设备。

他表示，从外观上看或许车辆
只是一台普通的特斯拉“素车”（无
改造），充其量是一台配有基础辅
助驾驶系统的新能源汽车，“你看
目前在国内真正进行测试的无人
驾驶（车辆），哪一台不是配备了复
杂、众多的传感、影像设备？”

但即便配备了大量传感设备

的无人驾驶测试车，上路行驶时也
无法做到安全员零介入。实际情
况是，安全员介入自动驾驶测试车
的频次并不低，“入职之初公司培
训时就说，安全员的职责是当测试
车发生紧急状况时，才能介入驾
驶。”

而他面临的大部分工作要求
是，安全员只是自动驾驶测试车安
全的最后保障，无需过度介入车辆
上路行驶。可是出车之后马滨发
现，即便在限定的安全测试区域行
驶，车流量低、道路设施完善情况
下，他仍要经常介入驾驶。

“高级别的自动驾驶，比L2辅
助驾驶更智能一些，在宽敞的大路
上基本无需担心，但是在复杂路况
的处置上，还是有明显的问题。”马
滨表示，在测试车辆正常驾驶时，
若有普通车辆变道、加塞，还是会
出现识别不及、处置过度，突然减
速或刹车的问题。

这时，作为测试车最终安全保
障的安全员，就要迅速介入车辆驾
驶，采取相关操作举措，及时避免
碰撞和剐蹭的发生，“事实上，我们
测试的车辆每天上路 5个小时，安
全员（介入）驾驶大概占了四分之
一的时间。”

通常在路口拐弯、跟车、变换
车道、切换主辅路时，他们都会需
要介入驾驶。据马滨透露，理论上
自动驾驶车辆可以实现自主控制
的变道操作，但在实际行驶过程
中，如果前车是突然靠边停车，测
试车辆有很大几率不会进行变道
避让。

“出现许多次了，前车的车靠
边停车，测试车也直接停车，等前
车走了之后再跟行。这时安全员
就必须介入，谁知道前车会停多长
时间，而且变道才是正常的驾驶行
为。”

马滨强调，除非路上所有驾驶
员都遵守交规驾驶车辆，不然即便
是 L3 以上的高级别自动驾驶系
统，也无法离开“人”的介入。

相关数据显示，国内外自动驾
驶交通事故中，有一半以上的原因
都是驾驶系统的过错。即便目前
自动驾驶领域最知名的Waymo，每
行驶 8.95千公里也需要进行一次
人工干预(若不进行干预将会发生
事故)。这也说明，自动驾驶的识别
机制、决策机制仍不完善，难以应
对较为复杂的路况，L4级别的“无
人梦想”只能在理想、完善的环境
和路况下实现。

概念繁多，噱头太重
“说白了，现在很多自动（辅

助）驾驶只是售车时的噱头。”
曾在广州一家新能源车 4S店

从事销售工作的胡勇告诉懂懂笔
记，为了向客户展示销售汽车的辅
助驾驶功能，4S店往往会要求销
售、试驾员陪同客户试车时，要向
客户展示辅助驾驶或自动驾驶相
关功能。

但自从销售人员陪同客户体
验自动驾驶功能后，试驾变车祸的

新闻就频频见诸网络。胡勇和店
里的其他销售、试驾员现在也不太
敢放手演示车辆自动、辅助驾驶功
能，“我私底下试过，国内当前路况
下，这些自动驾驶、辅助驾驶功能
真的很鸡肋。”

除非客户明确要求，否则他们
基本上都不会展示自动刹车、车道
保持等“危险”功能，只会在4S店设
计好的场地内，展示风险系数较低
的自动泊车功能。但是作为新车
型的卖点，不少 4S店、销售员还是
会想用户宣贯车辆具备自动驾驶、
甚至“无人驾驶”的“能力”。

“最常用的话术，就是告知客
户这些拥有自动驾驶系统的汽车，
可以减轻驾驶汽车时的疲劳，而且
能在紧急情况下采取相应措施，避
免事故。”胡勇认为，正因为一些销
售夸下海口，厂商宣传时也明显有
夸大成分，才会导致消费者盲目信
赖辅助驾驶、自动驾驶的功能。

他发现一些与厂家有宣传合
作的网红，在网上发布一些“开车
时手脱离方向盘四顾聊天”的短
视，基本上也有误导观众、混淆辅
助驾驶、自动驾驶与无人驾驶概念
之嫌，“现在一出现自动（辅助）驾
驶的事故，网上都会涌现大量负面
的观点，也是行业过于夸大宣传所
导致的结果。”

汽车自媒体人彭宇告诉懂懂
笔记，目前市面上大部分车型宣称
配备的自动驾驶功能，其实只是L2
级别辅助驾驶系统。这一等级只
能给车主提供路况预判、行车建议
信息，即便是其中的紧急制动功
能，也可能在特定环境下出现时效
问题。

“但是新造车、传统车企为了
博眼球，往往会夸大 L2辅助系统
的作用，甚至编造大量令人混淆的
概念，如L2.5级、准L3级也是无人
驾驶的说法。至于目前辅助驾驶
技术可实现的程度，车商应该都心
知肚明。”

彭宇分析，为了规避免夸大宣
传所造成的不良影响，包括避免承
担严重的责任与后果，车商在出售
汽车的说明书上，通常都会用小段
文字说明，之前销售所述的天花乱
坠的高级功能，只是“有限的辅助
驾驶系统”，车主双手并不能因此
解放，仍要时刻关注路况“参与驾
驶”。

的确，当配备有辅助驾驶系统
的车辆发生车祸后，舆论和厂商一
般都会将责任归咎于车主，称车主
过于信赖辅助驾驶系统。但试想
一下，车主之所以信赖厂商开发的
驾驶辅助系统，有多少不是源自由
于销售环节的噱头，企业夸大宣传
的成分？

值得庆幸的是，随着自动驾驶
的发展，公众对于自动驾驶技术的
态度也从盲目追崇，日趋回归理
性。面对车商销售的噱头，看着那
些为博眼球包装出来的L2.5级、准
L3级，甚至是“准无人驾驶”，理性
消费理念正在形成。


