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我国自动驾驶汽车法律规制探析
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摘 要: 通过对国内外自动驾驶技术、法律制度的对比研究，认为中国在自动驾驶技术法律制度建设方面仅形成了
初步框架; 阐述欧美等国家自动驾驶汽车法律法规现状，中国自动驾驶应用方面法律规定的现状，指出中国在自动

驾驶应用方面法律规定的欠缺和影响; 强调中国应围绕法律框架，立足顶层设计，完善框架构建，明确立法中心，提

高实践安全; 同时，应明确阶段目标，按需立法实施，从而加快中国自动驾驶的法制建设。
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一、自动驾驶相关概念辨析

( 一) 无人驾驶与自动驾驶

提到自动驾驶，我们的第一反应便是谷歌公司

的无人驾驶汽车以及特斯拉的自动驾驶技术( Auto-
pilot) 。那么，无人驾驶( self-driving ) 与自动驾驶
( automated driving) 的区别体现在哪些方面，两个概
念之间又有什么联系呢? 从理念和目标方面理解，

自动驾驶在车辆行驶过程中可以有人的意识操作行

为参与其中，而无人驾驶则不需要人的参与; 从产品

设计方面理解，自动驾驶仍保留驾驶席和方向盘，无

人驾驶则取消了驾驶席，车内空间全部留给了乘

客［1］1。无人驾驶更强调人工智能控制权高于人类，
而自动驾驶却意味着汽车能进行部分或完全自助行

驶，但人类在必要情况下必须进行有效干预。
2014 年，国际汽车工程师协会( SAE Internation-

al) 发布了自动驾驶分类标准［2］，将自动驾驶技术分
为 0-5 六个等级，其中 L2、L3 分别为部分自动化驾
驶与有条件自动化驾驶，自动驾驶这一定义可以被

划入此范围; 而 L4、L5 分别为高度自动化驾驶与完
全自动化驾驶，此等级的自动驾驶汽车可以无需驾

驶席和方向盘。因此，人类未来成熟的无人驾驶应
当属于此范围。根据该等级划分，现在上路的大部
分汽车属于第 0 级和第 1 级之间，碰撞告警属于 L0
的技术，自动防碰撞、定速巡航属于 L1 的辅助驾驶，
自动泊车功能介于 L1 和 L2 之间，L2 和 L3 级别的
汽车属于自动驾驶汽车，L4、L5 级别的汽车属于无

人驾驶汽车。至于特斯拉的 Autopilot 辅助驾驶技
术，虽然被美国国家公路交通安全委员会( NHTSA)
认定为属于 L2 技术。但迄今为止，作为量产车型中
自动驾驶系统应用最成功的企业，特斯拉展示了在

某些特定路况下，已经基本实现自动驾驶［3］。
虽然根据分类标准无人驾驶的等级高于自动驾

驶，但这并不意味自动驾驶是无人驾驶的过渡阶段，

两者更偏向于平行发展。这一点在当前传统车企与
互联网公司研发自动驾驶技术的过程中有所体现。
传统车企基于自身的利益，更偏向于对自动驾驶的

研发，这样做在降低开发成本的同时也有利于提升

车辆的科技含量; 而互联网企业则更热衷于无人驾

驶的研发。因为这些企业的长处在于程序设计而非
汽车制造。从另一方面来说，即使汽车完全可以不
依赖人力而行驶，它还是应留给人驾驶的一席之地，

因为开车的需求不仅是到达目的地，也包括享受驾

驶本身的乐趣［1］2。
( 二) 人工智能与自动驾驶

人工智能是一个非常广泛的领域，能够涵盖很

多大的学科，主要包括计算机视觉、自然语言理解与
交流、认知与推理、机器人学、博弈与伦理、机器学
习。随着这些领域交叉发展，未来将有可能形成一
个完整的科学体系［4］。
自动驾驶汽车是人工智能研究中短期内最有前

景的领域之一［5］。现阶段的自动驾驶，普遍运用计
算机视觉为基础的人工智能技术，类似于人类开车

主要靠视觉。但若要真正实现自动驾驶，则还需同
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时运用机器学习、认知与推理、博弈与伦理等领域的
人工智能技术，提高人工智能的处理问题能力。
人工智能作为无人驾驶的核心技术，对无人驾

驶的发展起着至关重要的作用。美国之所以能够在
无人驾驶方面走在世界前列，与其发展迅速的人工

智能关系紧密。
我国当然也不甘落后。2016 年，美国发布的

《美国国家人工智能研究和发展战略计划》中指出，
2013 年到 2015 年，收录在 SCI 中的深度学习的文
章数量增长了 6 倍，按数量计算，中国已经超过美国
成为文章发表的领跑者［6］。如果数量不能证明中
国的真正实力，那么被引用次数或许可以证明。
2017 年 11 月，经合组织研究报告显示，2006 年至
2016 年，中国人工智能领域高被引学术论文数量增
加了 2 倍，占全球总数的 14%，排名仅次于美国［7］。
( 三) 自动驾驶与法律规制

美国在无人驾驶领域已经捷足先登，而且人工

智能的迅速发展使其无人驾驶产业框架逐渐清晰。
同时，有关无人驾驶汽车的法律制度设计方面，美国

也已经先行一步。美国从不同的角度，在联邦层面
与地方层面着手，对无人驾驶汽车进行了规制，体现

出了对该技术的积极态度。
我国虽然在人工智能研究领域进展迅速，对无

人驾驶领域的研究发展也会产生积极影响，但是这

种积极影响毕竟只是技术角度的。技术的善恶取决
于运用技术的人，规制人的行为不仅需要道德，更需

要法律。当前，我国尚未建立起一套行之有效的法
律框架来规制无人驾驶，这对于未来无人驾驶的发

展势必会有影响。

二、自动驾驶汽车的法律规制现状

( 一) 国际法领域自动驾驶规制现状

2016 年 4 月，联合国欧洲经济委员会( United
Nations Economic Commission for Europe，UNECE) 宣
布，《国际道路交通公约( 维也纳) 》( Vienna Conven-
tion for Ｒoad Traffic( Geneva) ) 对于自动驾驶汽车的
修正案正式生效［8］。
根据新的修正案规定，在全面符合联合国车

辆管理条例或者驾驶员可以人工选择关闭该功能

的情况下，将驾驶的职责交给车辆的自动驾驶技

术可以明确地被应用到交通运输当中［9］。委员会
认为，人为失误是交通事故的主要原因，而由电脑

控制的自动驾驶车辆将使未来的交通运输更为安

全，同时在环保、节能以及无障碍使用等方面也具
有更大的发展潜力。此次修正案的生效意味着大

部分包括欧美地区的 72 个签约国可以从此实施
这项法规，允许配有相关功能的汽车在特定期间

自动驾驶。这项修正案的生效是自动驾驶首次在
法律的层面上得到许可，驾驶的责任人不再一定

是人，而可能是汽车本身，开辟了自动驾驶合法化

的先河。
( 二) 欧美及日本自动驾驶法律规制现状

1. 美国
美国属于联邦制国家。2017 年 7 月，美国众议

院通过了《自动驾驶法案》，下步将在参议院进行表
决，再次通过后，美国总统签字后即可生效。这将成
为美国首个针对自动驾驶汽车的全国性法律［10］。
2017 年 9 月 12 日，美国交通部联合美国高速公路
安全管理局( NTHSA) 发布了一份名为《自动驾驶系
统 2． 0: 安全愿景》的自动汽车开发指南［11］。虽然
该指南不具有强制性，但对自动驾驶汽车的研发有

很重要的意义。因为这不仅表达出美国政府对自动
驾驶方面的积极态度，也为相关行业从业人员指引

了方向。
美国《自动驾驶系统 2. 0: 安全愿景》中适用了

SAE中的自动驾驶等级，并将专注于公路上 L3 以
上的自动驾驶系统安全整合方面所面临的挑

战［11］19。该文件分为两个部分。第一部分为自动驾
驶系统的非强制性指南。该部分旨在对思考设计如
何测试与部署自动驾驶汽车技术的汽车产业、国家
与其他利益相关者提供支持; 包含 12 个优先安全设
计要素。这些要素被认为是在研发、测试和部署公
路用自动驾驶系统最需注意的要素，涉及主体包括

传统汽车生厂商与其他机构，涉及设计内容涵盖生

产，设计、测试、销售、操作和部署有关公路上使用的
自动驾驶系统方面［11］1 － 2。第二部分为对各国的技
术援助。首先，该部分强调了该指南的非强制性，并
且建议不要将本指南作为自动驾驶系统发面的法律

要求以防止国家和各州之间产生法律冲突。其次，
该部分明确了联邦和各州监管的角色，最后提供了

可供参考的最佳法律实践，为各国采取措施管制自

动驾驶提供参考。
截至 2017 年 8 月，美国已经有 22 个州和华盛

顿特区已经通过相关自动驾驶法律，剩余的州也已

经积极采取行动，对自动驾驶进行管理［12］。以加州
为例，若要获得无人车测试牌照，首先得向加州车管

所( California Department of Motor Vehicles，简称
DMV) 交 500 万美元保证金，确保出现事故后具有
赔偿能力; 其次，满足加州 DMV 对技术、公司资质
等方面的审核; 最后，还要定期向其提交测试数据，
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并进行汇报［13］。
2. 欧洲
德国于 2013 年已经允许博世、奔驰等公司在国

内进行自动驾驶的道路测试。2017 年 5 月 12 日，
德联邦参议院通过了首部关于自动驾驶汽车的法

律。根据这部法律，当汽车的高度自动或完全自动
驾驶系统运作时，驾驶人可把对方向盘和刹车的控

制交给汽车，但驾驶人必须坐在方向盘后以便随时

切换到人工驾驶模式。并且该类汽车必须安装记录
装置，主要用以确定责任归属［14］。
法国于 2014 年 2 月公布了自动驾驶汽车发展

路线图，计划在未来三年内投资 1 亿欧元进行自动
驾驶汽车实地测试。2016 年 8 月，法国政府正式批
准外国汽车制造商在公路上测试自动驾驶汽车。
英国政府计划于 2017 年开始在高速公路上测

试自动驾驶汽车。为积极促进自动驾驶技术的发
展，英国政府正在对高速公路交通法律法规以及保

险条例和汽车法规等进行商讨修订，预计在 2020 年
之前实现自动驾驶汽车的上路行驶。
瑞典国会已经启动了自动驾驶相关法律分析工

作，预计 2017 年完成国会审议，确保 2020 年前合法
销售和使用自动驾驶汽车。
荷兰于 2014 年修订交通法律以便在公路上展

开大规模的自动驾驶卡车测试。2016 年 1 月，全球
首辆自动驾驶摆渡车在荷兰上路。政府对自动驾驶
汽车测试许可的审批较为严格，只有汽车制造商、大
学和一些获得授权的研究机构才能获得许可。
芬兰交通安全局于 2016 年 7 月 15 日批准了自

动驾驶公交车在芬兰上路，法律并未特别要求机动

车必须有驾驶人。
3. 日本
2016 年 5 月，日本制定了自动驾驶普及路线
图，有驾驶位的自动驾驶汽车和受远程监控的无人

驾驶汽车将在 2020 年被允许上路; 并且为了达成该
目标，日本政府正在着手修订《道路交通法》和《道
路运输车辆法》等相关法规。
( 三) 中国自动驾驶法律规制现状

为贯彻落实《中国制造 2025》战略部署［15］，加
快推动我国智能网联汽车产业发展，发挥技术标准

的引导和规范作用，2017 年 9 月 25 日，工业和信息
化部、国家标准化管理委员会组织开展智能网联汽
车标准体系建设工作，并发布了《国家车联网产业
标准体系建设指南》征求意见稿［16］( 以下简称《指
南》) ，该建设指南分为三个子文件，包括总体要求、
信息通信以及电子产品和服务。

在总体要求中，《指南》提出了我国建设车联网
的基本原则，并规划出我国车联网产业标准体系建

设结构图，在国家法律、政策、战略要求的大框架之
下，车联网产业标准体系建设包括五个方面: 智能网

联汽车标准体系、智能交通相关标准体系、信息通信
标准体系、车辆智能管理标准体系以及服务于上述
四个标准体系的电子产品与服务标准体系。根据车
联网标准体系建设的内容，我国计划将标准体系按

照汽车、通信、电子、交通和公安五大行业领域进行
划分，并计划于 2020 年基本建成国家车联网产业标
准体系［17］。
目前，《指南》已经出台的标准体系包括信息通

信以及电子产品与服务两方面，关于这两方面的内

容，文件分别做了较为详细的布局，包括总体要求、
建设思路、建设内容以及组织实施四个方面。《指
南》旨在发挥国家在顶层设计、组织协调以及政策
制定方面的引导作用，以此来全面推动车联网产业

技术研发和标准制定，推动整个产业的健康可持续

发展。但同时也需要注意，《指南》仅仅在技术层面
对自动驾驶汽车进行了规制，并未涉及自动驾驶汽

车上路行驶方面。
2017 年 12 月 18 日，北京市交通委联合市公
安交管局、市经济信息委等部门，制定发布了《北
京市自动驾驶车辆道路测试管理实施细则( 试

行) 》［18］和《北京市关于加快推进自动驾驶车辆道
路测试有关工作的指导意见( 试行) 》［19］两个规范
性文件。文件的核心内容涵盖三个方面: 第一，申
请自动驾驶车辆上路需要申请主体与车辆均符合

要求，申请主体为在中国境内注册的独立法人单

位，测试车辆为符合《机动车运行安全技术条件》
( GB7258 ) 要求的车辆; 同时，要求车辆安装规定
的监管装置并购买或提供不低于 500 万人民币的
保险或保函。第二，在责任认定方面，测试车辆测
试期间发生交通事故或交通违法行为，认定测试

驾驶员为车辆驾驶员，由市公安交管部门按照现

行道路交通安全法律法规的规定进行处理，并由

测试驾驶员承担相应法律责任; 第三，在安全要求

方面，首先要求测试车辆需具备自动、人工两种驾
驶模式，必须配备熟悉操作程序的驾驶员，其次测

试车辆须先在封闭测试场内按相关标准进行测试

和考核，考核结果经专家评审，通过后才允许上路

测试。除此之外，该文件还对管理机构职责、测试
申请流程、测试管理、违规操作责任等进行了详细
说明［20］。该文件的发布，将成为中国自动驾驶产
业发展的里程碑事件。

47



谢一驰: 我国自动驾驶汽车法律规制探析 第 6 期

三、对我国自动驾驶汽车法律
制度设计的展望

( 一) 总体局势

目前，我国与美国相比在自动驾驶实践领域还

有很大的差距。谷歌无人车的总里程数已经突破约
322 万公里，而我国才开始进行有限的封闭条件测
试，并在自动驾驶法律领域也存在较大差距。

1. 立法较为单薄
目前，我国主要以顶层设计、战略指引、宏观倡

导为主，并且相关文件数量不多，内容不够丰富，完

整度不高，无法有效管理和促进自动驾驶的发展。
北京市发布的两个指导性文件作为首个有关自动驾

驶方面的法规，对我国未来自动驾驶的法律制定有

重要的参考价值。
2. 对自动驾驶的建设目标不够清晰
虽然国务院于 2015年 5月 8日发布的《中国制造

2025》以及在 2017年7月8日发布的《新一代人工智能
发展规划的通知》［21］中强调了自动驾驶的重要性，但
至今仍无文件确定未来自动驾驶的阶段性目标，导致

相关法律文件的制定缺乏战略指引，制定困难。
3. 尚未对自动驾驶汽车测试提供足够支持
目前，我国自动汽车基础设施建设滞后，缺少配

套道路等基础设施，同时由于法律法规的缺失，导致

国内自动汽车虽然发展迅速，但相关测试无法顺利

开展。目前，美国加州作为自动汽车测试圣地，在自
动驾驶方面一直处于领先地位。在已经获得无人车
测试牌照的 45 家企业中，有 13 家是中资或具有中
资背景的企业，作为首个颁布法规支持自动驾驶的

州郡，在技术上汇聚苹果、谷歌、Uber、特斯拉等高新
企业及专业技术人才，有全球最先进、完善的自动驾
驶产业链; 在政策上，积极改变政策规定，并已于

2017 年 10 月颁布新规，允许自动驾驶车辆在无人
值守的情况下自行上路［13］。
( 二) 未来展望

纵观人工智能的飞速发展，驾驶方面同样在不

断提升，技术的日新月异对法律制定与完善提出了

更高要求。同时，也应深刻认识到自动驾驶的发展
是一个漫长的过程，即使是无人驾驶的领跑者谷歌

无人车，现在仍然在美国的道路上继续前行。我国
由于法律法规不完善，基础设施构建不到位等原因，

若要在自动驾驶方面实现赶超，则在法律法规的制

定上需要更大的决心与努力。我国在今后制定法律
法规过程中，可以参考以下几个方面进行法律法规

的制定与修改。

1. 立足顶层设计，完善框架构建
目前，我国关于自动驾驶顶层设计的总体框架

已初步成型，但某些方面内容并不完善。在国家战
略层面，有国务院印发的《中国制造 2025》《“十三
五”国家科技创新规划》［22］《新一代人工智能发展
规划的通知》等。这些文件提供了我国对自动驾驶
的态度与方向。在法律法规层面，我国有正在征求
意见的《国家车联网产业标准体系建设指南》，北京
市刚刚发布的两个试行文件也可以进行参考，但这

对于管理促进自动驾驶的发展还远远不够。一方
面，国家层面的战略并无具体内容与措施，有些规定

也尚未生效，而且内容也尚未完善; 另一方面，地方

性文件的效力范围小，无法起全局性的指引作用。
因此，我国应当在立足顶层设计的基础之上完

善法律框架的构建，积极发挥国家战略的指引作用，

在研究制定有关自动驾驶法律的过程中构建涵盖时

间、技术、部门等一系列范围在内的法律框架，积极
发挥政府的统筹管控职能，促进发展我国自动驾驶

核心技术，鼓励政府部门、传统车企、互联网企业以
及高校之间的合作互通。

2. 明确立法重心，提高实践安全
安全一直都是人工智能领域重点关注的问题之

一，不受控制的人工智能不仅无法利用，甚至有可能

对人类社会造成无法挽回的损失，在自动驾驶领域

更是如此，汽车作为交通工具本身伤亡率就远高于

其他交通工具，自动驾驶的研发就是为了避免因驾

驶人的失误而导致的交通事故，但是在降低驾驶人

的失误的同时，也需要重视人工智能的安全问题。
美国作为自动驾驶的领头军，不仅发布了《自动驾
驶系统 2. 0: 安全愿景》，在其即将获得通过的《自动
驾驶法案》中也将安全明确作为该法案的目标，足
以可见安全对于自动驾驶的重要性。
在制定和修改自动驾驶法律的过程中，国家应

围绕安全这一核心内容展开工作。具体来说，安全
内容应包含软件与硬件安全两个方面。首先，软件
安全方面主要为自动驾驶的系统安全。在制定法律
的过程中，应根据相关功能的要求对人工智能的智

能度进行一定的限制，以防超出预料的情况的发生。
在系统网络安全方面，可以要求相关厂商制定网络

安全计划，用以应对可能会出现的针对自动驾驶方

面的网络攻击、入侵等行为。其次，硬件安全也需要
有所注意，虽然现阶段测试使用的汽车大部分与普

通汽车差别较小，已经符合车辆质量安全的法律要

求，但仍需注意到的是诸如谷歌等互联网企业更偏

重于自动驾驶汽车的研发，此类汽车在行驶理念上
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与传统汽车有很大差别，该类汽车本身没有设置驾

驶位，车内空间全部属于乘客。因此，有关这类汽车
的设计制造需要进行特别注意，以保证车内乘客或

者车外人员的安全。
3. 确立阶段目标，按需立法实施
自动驾驶汽车分为不同的阶段，不同发展阶

段的自动驾驶汽车对通行规则、法律责任、监管措
施等均有不同的要求。就现阶段来说，大部分车
辆更偏向于无人驾驶的范畴，即设有驾驶位，需要

有驾驶员坐在方向盘后的 SAE L2、L3 等级。这种
自动驾驶的模式并未改变现有交通法律框架内的

法律关系，对于已有的相关法律冲击较小。但对
于属于 SAE L4、L5 等级的自动驾驶，由于传统意
义上的驾驶人已经不需要或者无法介入驾驶活

动，从事驾驶行为的人工智能的产生将会对已有

的法律体系产生很大冲击。从自动驾驶的网联性
方面看，当前智能汽车多为独立处理数据的个体，

与外界连接有限，若未来实现网络化，一种方式是

去中心化的网联模式，另一种是中心化的网联模

式，但两种模式所依靠的传输网络若进行新建耗

费巨大，依靠公共网络进行传输的可能性很大，但

以现有的 4G 网络无法满足传输要求，当 5G 或更
高速的网络出现后才有可能真正实现。当在不久
的未来出现与设想类似的网络化自动驾驶汽车，

却没有及时制定相关法律法规对其进行监管，导

致汽车被利用，这些汽车轻则侵犯隐私，重则危害

社会安全，会对人类社会生活产生巨大隐患。
因此，我国在法律制度的设计过程中，应通过顶

层设计明确法律制定与修改的阶段性任务，设定长

短期目标并分别进行法律制度设计。首先，我国在
短期内，可以通过制定修改法律法规，完善技术标

准，对自动驾驶的测试工作进行支持鼓励的同时进

行限制与监管。目前，我国正处于智能汽车测试示
范区建设的起步阶段，首批示范区刚建成运营不久，

其中进展最快的上海国家智能网联示范区第一期正

式运营，正在稳步推进 V2X通信环境建设及测试示
范工作，通过示范区的测试工作，可以对法律的制定

与修改提供高价值的参考内容，有助于法律法规的

制定。其次，我国应密切关注对于未来可能出现的
对现有法律体系产生冲击的自动驾驶及发展，同时，

提前制定应对策略，从监管义务、责任认定、交通基
础设施信息化等方面提前制定政策法规，并根据人

工智能在自动驾驶领域的发展情况及出现的问题进

行及时调整，以保证在超出现有法律体系的问题出

现之后，保证有一个基本的法来对其进行监管。

四、结论

纵观世界各国对于自动驾驶的态度，以及当前

科学技术发展迅速，自动驾驶技术的前景相当广阔。
但是，伴随着自动驾驶汽车逐步进入人类社会，必须

对其进行约束以防止其肆意生长。目前，各国对于
自动驾驶汽车的规制多体现在顶层设计方面，少数

自动驾驶汽车技术先进国家制定了较为详细的规定

来管控自动驾驶汽车相关实验，但都倾向于以报告

与保险为主的事后处理。此种方式有利于自动驾驶
技术的快速发展，但存在技术不可控性以及惩罚性

措施薄弱等问题。我国通过发布标准体系建设指南
的方式构建了自动驾驶汽车设计制造方面的规范框

架，在技术方面进行了较为全面的规范设定，但框架

内的具体内容仍亟需填补。针对正在进行的自动驾
驶汽车实验，目前，只有北京出台了相应法律法规进

行管控，全国性的规范文件仍然缺失。法律法规的
制定不仅仅是对现有问题与情况的管控，同时也是

对即将出现的问题与情况进行预先规制，更重要的

是，明确的法律法规规定的存在，能够吸引从事自动

驾驶汽车技术的企业在我国全力进行设计制造与试

验，从而促进自动驾驶汽车产业在我国进一步的发

展。随着我国自动驾驶汽车产业试验示范区的逐步
建设发展，通过发现问题与解决问题的思路方式，较

为全面的自动驾驶汽车法律法规的出台指日可待。
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Legal Ｒegulation Analysis on the Automated Driving in China
XIE Yichi

( School of Law，Xi'an Jiao Tong University，Xi'an 710049，China)

Abstract: Artificial Intelligence is thriving，as one of the most promising fields in AI research，countries
around the world are studying and promoting Automated Driving technology． Automated Driving
technology also has significant importance to the development of future transportation in China． Based on
the comparative study of Automated Driving technology and extraterritorial legal system，and combining
actual circumstance of our country，we acknowledge that despite the country' s high level of Automated
Driving technology around the world，only a preliminary framework has been formed in the construction of
the legal system． The number of specific regulations is rare． This situation could pose a problem on the
development of nation's Automated Driving technology． By following the legal framework，China should
quicken the legal construction of Automated Driving technology．
Key words: automated driving; extraterritorial regulations; legal regulation; legislative proposal
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