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关于智驾路线，何小鹏这一次站到了几乎所有车企的对立面，甚至还包括年初的自己。

在11月5日小鹏科技日的群访上，何小鹏表示：

以后一个是L2，一个是L4，没有L3。跳跃了L3，因为L3既不L2，也不L4。

很具反差的是，在今年初，何小鹏还曾说过L3或者L3+将是AI智驾的iPhone4时刻。

这才不到一年，L3就变成了何小鹏的弃子。

吉利首席智驾科学家陈奇的观点则跟何小鹏截然相反。



他在前不久的华汽研究院智驾科普沙龙中表示，L3会占据主流很长时间。

再纵观这两年的车圈，从去年争L3测试牌照，到今年提前在车端部署L3能力，各路玩家

正普遍抢先在L3市场排兵布阵，跑得快的华为甚至已经发布了高速L3的商用方案。

宏观条件也出现了积极的转变，工信部等八部门9月份联合发布了《汽车行业稳增长工

作方案（2025-2026年）》，从政策上批准了L3级车型的生产准入。

政策允许，行业集体努力向前，L3的落地几乎就在眼前。

怎么小鹏这时就非要跟别人不一样，跳过L3，直接开干L4呢？

L3到底是什么

首先需要翻译一下何小鹏说的“L3既不L2，也不L4”到底是什么意思。

L2大家都很熟悉了，指的就是组合驾驶辅助，驾驶员需要时刻监控车辆状况和车外环境，随

时准备接管。

一旦出现事故，第一责任人就是驾驶员。

L3指的是有条件的自动驾驶，即在设计运行条件内，系统可以实现自动驾驶。

而驾驶员也可以脱手脱眼先忙自己的事情，比如刷个短视频、看个剧等等。

可万一系统需要，驾驶员还是必须及时响应，最新的标准是系统必须提前10秒提醒接管。

如果发生了事故，当自动驾驶处于激活状态时，责任在车企；当驾驶员违规操作或者提

示接管而未接管时，责任则又来到了驾驶员身上。

不过这样责任划分看似清晰，实则在具体情况中非常难以处理。

危险发生，驾驶员只要一接管，责任瞬间就完成了主体转移，可驾驶员接管并不代表危

险就能解除。

若是驾驶员接管后事故还是发生了，驾驶员可以说是L3前期没处理好，导致自己接管也



无用；

车企可以说已经及时接管了，再发生事故就与我无关了。

这样一来，吵架、扯皮自然就是免不了的，甚至还有可能打官司。

别说是L3了，就是责任划分很清楚的L2，这两年也没少出现吵架扯皮的事。

事实上，L3既允许驾驶者脱手脱眼，又要求驾驶者及时接管，对驾驶者的状态和反应能

力其实也是个考验。

所以同济大学教授朱西产曾说“L3还要进行人因安全的研究......与其去研究更复杂的

人，还不如研究比人复杂程度低一点的交通环境，到底走L3还是走L4，其实从L3分级出来的

时候一直有争议，有的公司认为干脆跳过L3直接干L4”。
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L4指的的是高度自动驾驶系统，在设计运行条件内，系统可以实现自动驾驶。

人在其中，所扮演的完全就是乘客的角色。

发生事故后，责任划分自然也很清晰，就是车企的问题。

这时再看“L3既不L2，也不L4”，就能一定程度上理解何小鹏到底在说什么了。

L3处于一种权责比较模糊的过渡状态，既不像L4那样完全解决了接管问题，又不像L2那

样在即使有接管的情况下，还能划分清楚明确的责任界限。

不过何小鹏的观点如果让理想智驾负责人郎咸朋看到的话，他可能会同意一半。

在去年底的AI Talk中，郎咸朋曾表示L3不是L2的延续，但却是L4的先导。

小鹏定位变了，视角也变了

之所以选择跳过L3，跟小鹏现在定位的变化还有着莫大的关系。

小鹏科技日上，何小鹏宣布明年会试运营Robotaxi、量产人形机器人和飞行汽车，转型

成一家“面向全球的具身智能公司”。

也就说，小鹏跟特斯拉一样，对AI的物理应用展开了跨域的商业探索，并不能算是一家

纯粹的车企。

既然不是一家车企，考虑问题的视角自然也跟车企会有很大的不同。

尤其是小鹏所涉及的Robotaxi业务，也要求小鹏必须要落地L4，以保证用户有良好的体

验，同时清晰划分好与用户之间的权责。



很早便布局Robotaxi业务的百度董事长李彦宏也在2022年就已经提到过，L2和L4责任界

定清楚，L3事故责任难界定，可能会被跳过。

此外，在技术层面，模型和算力的快速提升也为小鹏落地L4创造了现实条件。

L4的实现除了依赖云端的模型训练以外，还非常依赖海量的车端模型参数，而要解决海

量的车端模型参数，则又需要高算力芯片。

这些方面，小鹏恰好都已经有了布局。

在云端，何小鹏背靠老东家阿里巴巴，拥有阿里云3万卡的云端大算力集群，大模型参

数则达到720亿，并且每5天全链路迭代一次。

在车端，何小鹏在小鹏科技日上说小鹏对芯片-算子-模型进行了全链路的优化。

芯片用的就是小鹏自研的图灵AI芯片，单颗有效算力为750TOPS，而在Robotaxi上，更

是直接上了4颗，算力达到3000TOPS。

算子方面，通过针对性的优化，小鹏官方数据显示模型推理效率提升了12倍。

至于车端参数，小鹏官方数据只是说第二代VLA应用的模型参数较主流提升了10倍，不

过据了解，第二代VLA应用的模型参数量应至少是70亿。

基于此，何小鹏在小鹏科技日后的群访上表示很多AI技术的开发、算力的提升，已经能

够很好地去催生Robotaxi的机遇，这和半年前、两年前已经完全不一样，我们见证了涌现的

力量，技术革新非常快。

或者也正是“涌现的力量”，让何小鹏改变了年初还认为L3或者L3+将是AI智驾iPhone4

时刻的想法，转而跳过L3，直奔L4。

地平线副总裁刑勋在今年的一次活动上也有类似的看法。

他表示从L2++到L4有一个从量变到质变的过程，当L2++有足够量的时候，那就是L4落地

的时间，而从量变到质变，这个点什么时候来，则取决于数据驱动到什么程度。

车企的L3现在什么情况？

跳不跳过L3本质上只是企业定位不同带来的路线差异，很难说有什么对错之分。

相比小鹏，国内车企对直接做Robotaxi业务普遍不太感冒。

李斌曾说蔚来坚决不做Robotaxi，因为他认为这会跟网约车、出租车司机抢饭碗，解放

精力、减少事故才是智能驾驶真正的意义。

李想的想法则更从业务角度考虑。

他说5年或者10年后到底是 Robotaxi 成为了主流，还是更多人能够拥有一辆自动驾驶



的车，并且使用率很高，能够为自己的家人朋友所享用是一个主流，未来几年是个分水岭。

Robotaxi不仅仅是一道有待探索的商业问题，还是一道左右为难的社会问题。

相对于跳过L3、直奔L4，或者涉及Robotaxi业务，大多数车企显然对路径更直接、商业

化更清晰的L3更感兴趣。

早在去年6月份，工信部等有关部门发布的国家首批智能网联汽车准入和上路通行试点

企业名单就有长安、比亚迪、广汽、上汽、北汽、一汽、蔚来。

紧接着，有了母公司开路，昊铂、智己、深蓝、阿维塔便顺势宣布了自己拿到了L3测试

牌照。

此外，没在名单上的赛力斯和极氪也先后宣布了拿到L3测试牌照。

理想和小鹏拼死拼活卷了这么多年智驾，目前倒是还没有拿到L3测试牌照。

不过测试牌照归测试牌照，实际落地就是另外一回事了。

华为在智驾上向来跑得快，它率先搞出了多位L3预备役选手。

今年4月份，华为发布的ADS 4 Ultra 旗舰版支持高速路况的L3，而搭载了ADS 4 Ultra

旗舰版的问界M9 Ultra、享界S9 Ultra以及尊界S800都具备高速L3的能力。

这其中，尊界S800在硬件上的冗余，很显然就是为落地L3做了充足准备。

根据规划，华为预计明年会实现高速L3的商用。

作为华系车中的全新重磅成员，岚图泰山也搭载了华为的ADS 4 Ultra 旗舰版，明年预

计也能实现高速L3。

搭载了千里浩瀚H9的极氪9X Hyper版具备L3的能力，而千里浩瀚H9在官方口径中更

是“行业首个为L3级智能驾驶打造的方案”。

令人意外的是，广汽的L3竟然比华为还激进。

在今年初，广汽宣布第四季度上市销售全国首款L3自动驾驶车型。

现在四季度已经过半，不知道广汽的L3自动驾驶车型是否已经在快到达的路上了。

总的来看，L3的商业化落地虽然已经有了初步的苗头，但限于早期开发过高的软硬件成

本，所搭载的车型基本都是四五十万以上的高端车，距离规模化应用还有一段不小的距离。

写在最后

伴随着向L3、L4的进发，中国智驾终于驶入了一片未经探索过的全新海域。

与以往不同的是，这一次，特斯拉已经很难再扮演灯塔的角色。



毕竟，无论是有监督的FSD，还是无监督的Robotaxi，它自身也仍在技术和商业的交叉

路口中摸索方向。

因此，面对前方未经探索过的全新海域，中国智驾的船员们只能自己在未知中破浪前行。

何小鹏说跳跃L3在当下看似突兀，实则是小鹏公司定位转变、技术演进下的自然结果。

当然由于投入高，跨度大，小鹏显然面临更大的商业落地难题。

行业把L3当成主流选择，也并非渐进式的从L2到L3的保守演进，而是就短期视角来看，

站立到一个商业、技术、体验和法规的平衡点。

这并非是道不同不相为谋，而是用两种路径奔赴同一片大海。
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