
2026年的智驾竞争，只有两种选择？
来源：陈娇生 发布时间：2025-11-13 21:45:52

“汽车辅助驾驶竞争将在 2026 年结束，国内最终只会有三家参与者胜出。”

Momenta创始人兼CEO曹旭东看似“武断”的预判，揭开了大家不得不面对的现实问题。

智驾竞争从辅线到主线，从摸索尝试，到遍地开花，混战了这么多年，总该有个阶段性“总

结”了。

而生态闭环型智驾、车企自研型智驾等辅助驾驶技术路线占据市场主流的现状，也更加

清晰的指向了一个现实：当下，智驾探索阶段基本过去，下一阶段智驾竞争路线逐渐清晰，

车企们不管是否愿意，大家都已经站在了需要抉择的“岔路口”。

只不过，这一次的选择关乎生死存亡。是赌自研，还是抱大腿，车企“押注”，买定离

手。



01智驾岔路口的两条路

不管2026智驾终局是否会到来，智驾发展的确已经来到了岔路口。近些年，大大小小的

车企纷纷入局，表面上看着是百花齐放，实际上最终能够形成主流的也不过就那么几条路径。

具体来说，可以分成三条路径：一是以华为乾崑为主要代表的生态闭环型智驾，绑定车企直

接就能实现规模化落地。二是以小鹏、比亚迪、理想、蔚来、奇瑞等头部车企为代表的车企

自研型智驾，打造的是专属技术体系。三是以奔驰、丰田、日产、别克、宝马等外资车企为

代表的开放赋能型智驾，也就是“车企+专业智驾公司”的联合开发模式。

看上去是三条路径，但是给车企的选择只有两个。换句话来说，这是一个只有两条路的

岔路口：要么自研，要么“抱大腿”。自研之路相当于是一条构筑技术壁垒的长征，时间、

实力、钱缺一不可，关键是几十个亿投入进去，能不能在市场上翻起浪，这还不一定。万一

技术路线错误，市场需求出现变化，前期投入直接打水漂。抱大腿相当于借船出海，“车



企+专业智驾公司”或是“拿来就用”存在一定差异，本质上也都是与更厉害的科技巨头合

作，快速实现产品智能化升级。

两条路的本质没什么大的差异，说到底，都是为了提升自家产品的技术壁垒，在市场上

拿到更多的“话语权”。不过，“活下来”之外，依然存在关于“灵魂论”的争议。自研的

压力的确巨大，但其优势也非常明确，技术同质化的可能性降低，更能在市场上形成差异化

优势。一旦成功，车企“辨识度”必然会增加。这么来看，这算得上是一条长期主义道路，

以前很多大厂提到过的“灵魂”也能因此得以坚守。

而“抱大腿”等于是智驾核心技术在别人手里，一方面存在技术同质化的风险，难以形

成独特的竞争优势；另一方面存在“过度依赖”的可能性，合作中自然是“共赢”状态，万

一供应商“撤离”，车企本身的竞争力可能会断崖式下滑。

02不同阵营的不同选择

“过去两年辅助驾驶领域已发生质变：硬件成本直接腰斩，用户体验却实现 10 倍跃升，这

种“性价比爆发”让其从高端选配向全车系标配加速渗透。”

曹旭东的另外一些看法，可以看作对其“武断”结论的解释。当智驾“性价比”大爆发，车

企总要算一笔“是否划算”的账。现在的确有不少已经通过自研路径获得竞争力的车企，比

如新势力中的小鹏、理想、蔚来，或是今年智驾爆发的奇瑞等传统选手。但忽视不了的是，

这些车企投入的人力、物力、财力都不一般。就拿奇瑞来说，奇瑞曾试图通过旗下大卓智能

推进自研智驾路线，然而受限于研发投入不足、核心算法突破乏力，大卓智能一直都没有真

正的自研技术壁垒，量产方案高度依赖外部供应商的技术集成，更谈不上去和头部竞争。之

后，奇瑞为扭转产品竞争力劣势，将雄狮科技、大卓智能与研发总院相关业务整合，成立统

一的“奇瑞智能化中心”，这才有了“猎鹰大模型”。重构自研体系、摆脱外部依赖，看起

来挺“励志”，背后要砸多少钱，不用想也知道。

谈钱太现实，但是事实就是，并非所有车企都有能力走自研之路。比如有些实力单薄的

车企，活着都困难，根本没必要去搞自研。把钱用在刀刃上，选择与华为或Momenta合作，

借助成熟技术快速推出智能驾驶产品，既能满足市场需求，又能控制成本，这不比说不定什

么时候就把自己“耗死”了的“自研”更务实。当然，如果是吉利、奇瑞、比亚迪一类的传

统车企，倒可以在智驾方面权衡一下。毕竟这些传统车企底子在那摆着，凭借自身强大的技

术研发能力和资金实力，在智能驾驶领域可以拥有更多选择，甚至采取自研与合作并行的策

略，也不是不可以。比如比亚迪有自己的“天神之眼”智能辅助驾驶系统，同时，比亚迪也

和Momenta合作，提升部分车型高速NOA能力。

而对于广汽丰田这类合资车企来说，“借东风”显然更加合适。很多合资品牌之前在电

动化转型的时候就是吃了“自研”的亏，本身新能源的底子就不怎么样，结果还非得坚

持“灵魂论”，结果导致连新能源步调都和主流趋势不一致。现在，广汽丰田与Momenta和



华为都展开了深度合作，目前来看，效果还不错。据华为智能汽车解决方案 BU CEO 靳玉志

透露，目前搭载乾崑智驾的上市车型已达 28 款，覆盖鸿蒙智行“五界”、阿维塔、深蓝、

广汽传祺、奥迪等多品牌，累计交付量已突破 100 万辆。这一数据也足以证明，“抱大

腿”对于很多车企来说，也是一条光明大道。

03“大腿”背后的差异

当然，“抱大腿”也不是随随便便的抱。对于选择“抱大腿”的车企来说，怎么抱？抱

谁的？这都需要深思熟虑。虽然前几天刚有专家说“智能网联没有头部”，但这并不代表智

驾领域没有跑在前面的选手。现在抛开自研那条路上的车企，大家比较认可的智驾“领跑

者”主要就是华为和Momenta。从特点上来说，前者主要是全面布局，后者擅长专精突破。

这两个特点很好理解，华为从底层的芯片研发，到感知算法，再到决策与规划算法都有

一套自己的技术体系，等于是一个完整的生态系统，可以为车辆提供全方位的智能驾驶解决

方案。Momenta则专注于端到端大模型技术的专精突破，基于深度学习的端到端架构，能够

直接从输入的传感器数据输出车辆的控制指令，Momenta的飞轮大模型大家应该都听过，现

在Momenta R6飞轮大模型已经可以很好地适应复杂多变的路况，可以不断提升驾驶体验的流

畅性和智能性。

如果有点资本，实力又不足以支撑智驾自研，“背靠华为”显然能为车企立足市场，带

来更大的助推。别的不说，起码在智驾竞争这么激烈的时候，有华为的名气和技术撑着，只

要品牌口碑在，总归可以活下来。当然，选华为要付出的代价还是非常高的，毕竟，人家的

技术优势是以高昂的研发投入为支撑的，好东西总会要贵一点。

那么，实力资金都一般的那部分车企怎么办？这个时候，Momenta的性价比优势就派上

用场了。Momenta在成本控制方面表现出色，通过优化算法和硬件选型，Momenta能够为车企

提供性价比更高的智能驾驶解决方案。如果主打“亲民”的中低端车型这一块，Momenta当

然比走高端的华为更实在。而且，Momenta注重与车企的深度协同，车企的个性化需求也能

被满足。

04结语

目前来看，2026年智驾进入竞争终局的说法还是太过“武断”，即便科技巨头们与自研

车企之间可能产生“三国杀”的局面，但技术始终都是向前的、流动的、多样的，所以大概

率不会突然“终局”。不过，充满变数的发展进程里，车企们仍然需要在岔路口及时做出选

择，激烈竞争环境下，自研或是抱大腿不重要，生存更重要。当然，能在生存之余守住自己的

“灵魂”自然更好。
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