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发言人1   00:00
感谢大家参加本次会议，会议即将开始。大家好，欢迎参加开源汽车国庆系列电话会议，四智驾产业及耐世特更新。目前所有参会者均处于静音状态，下面开始播报声明，本次会议仅面向开源证券的专业投资机构客户或受邀客户，仅供在新媒体背景下研究观点的及时交流。第三方专家发言内容仅代表其个人观点，所有信息或所表述的意见并不构成对任何人的投资建议。未经开源证券事先书面许可，任何机构或个人严禁录音、转发及相关解读。涉嫌违反上述情形的，我们将保留一切法律权利。

发言人1   00:33
感谢您的理解和持谢谢各位领导，大家下午好。欢迎大家来参加我们这一期的国庆期间系列汇报。我是开源证券汽车行业组的分析师赵旭阳。今天我给大家来汇报一下我们关于自动驾驶行业的一些信息的更新，以及对于奈斯特这家公司的一个最新的观点。

发言人1   00:48
首先自动驾驶行业我们认为整个行业在2016年到2027年，将经历从L二级别辅助驾驶迈向L三级、L3、L四级别的自动驾驶的。请关注公众号思维纪要社，更多纪要请加V西安20210130转折的一年。这一点，其实我们可以从多个维度去看到一些这个行业的变化的一些迹象。从这个政策技术和体验和商业化这边都有一些非常积极的进展。

发言人1   01:12
首先在这个政策端我们看到，国内其实无论是从这个法规还是标准层面，都有一些非常积极的进展。在法规层面道路交通安全法的修订草案在2 0216年的8月25号，经历了全国人大常委会的初次审议。那么在这个新的这个新草案里面，就新增了一新增加了一个自动驾驶汽车的特别规定的一个章节。这个里边，首次在国家法律的明确的规定了自动驾驶的法律地位，上述条件和违法的责任归属。这些其实都表明整个自动驾驶将从试点，相当于试点的一个性质逐步走向正式落地，走向有法可依。第二个就是我们看到今年其实陆续颁布了一些行业的这种强制性的一些标准。当一个行业逐步的开始去落地这个强制性的标准的时候，也意味着这个行业逐步走向成熟。

发言人1   01:52
首先这个L二级别的智能驾驶的一些L二级别的辅助组合，辅助驾驶的一个抢标目前已经颁布。这个标准将在2027今年的1月1号正式生效。生效之后所有搭载这个组合辅助驾驶，就是二级自动驾驶的车型，都需要满足新国标的要求。那么意味着其实整个二级的自动驾驶功能在本身的功能性，包括它的安全性上都有了一定的相应的强制性的一个标准。这个也是为这个功能逐步的去长期的去在消费者中间去使用，打下了一个比较坚实的基础。这个标准在当时就也就是2027年1月1号实施之后，新车就需要搭载这个辅助驾驶的新车需要满足相应的标准。那么在这个存量的这个车型中间，其实它需要是在2028年的1月1日，之前，也逐步的去满足强调的一个要求。意味着整个行业的安全性，包括它的智能化的程度，可能都会提升到一个新的水平。

发言人1   02:43
第二个，就是这个L2、L3、L四级别的自动驾驶的强标。这个强标将会在2027年的7月1号去实施。当然在2027年的7月1号之后，整个满足L三级别的自动驾驶的车型，可能还没有直接向C端去量产销售。因为这个毕竟涉及到了包括责任归属的一个转变，包括整个功能的一个巨大一个升级。所以其实目前还是需要以企业和地方政府，以及整个增驾驶的运营商等等这样一些各方去绑定的形式去到去去申请这个准入的试点。然后逐步的去放开相应的这个功能。一直到了2028年到2029年，可能相应的功能才会达到一个比较完善的一个水平。

发言人1   03:22
当然其实我们看到从2027年开始的，相应的这些功能都开始会逐步的去落地。那也意味着整个自动驾驶的行业，逐步的会经历从整个全责完全归属于驾驶员，逐步的向自动驾驶的车企技术，包括运营商去转移。这个技术端，其实我们看到国内是出现了一个非常积极的变化。在海外，其实我们看到，北美，其实在年初的时候，发布了self act 2026年的这个法案。这个法案其实也会逐步的扩大，可以获免的就单个企业可以豁免的自动驾驶的生产的数量。这个生产的数量可以从2500台提升到99万台。这个变化还是非常积极的。一旦这个方案去落地的话，我们看到其实像特斯拉这样的一些车企，它可以去大规模的去推广它的这个robot xi的这样的一个车型。并且甚至我们觉得可能有可能会面向于C端客户去进行一个销售。

发言人1   04:09
这个法规其实会在我们预计可能在目前已经通过了众议院的一个评审。那么在2027年的上半年，可能会陆续的通过后续的一个评审来实施以来实现一个颁布。这个其实对国内，包括对全球的自动驾驶都是一个非常积极的信号。另外就是在欧盟和日本，其实都有一些非常积极的法规上的一些进展。

发言人1   04:28
最后其实在全球范围内的话，其实我们看到6月24号也颁布了一个全球L四级别的一个国际的一个准则。这个准则会在2027今年的一月份生效。对于整个的自动驾驶，包括它的一些安全管理体系等等，做出了一些这样一个界定。所以我们看到其实整个全球范围内的话，在这个政策端，基本上到了2027年，相应的政策已经都完成了一个很好的一个落地。能意味一旦这个技术和商业化都达到了一个比较完善的水平，那么整个自动驾驶就可以去规模化的推开。

发言人1   04:57
在第二个方面，技术层面，其实我们看到目前在整个行业所有的玩家里面，包括像特斯拉，包括像国内的一些小鹏、地平线、蒙曼卡、理想、蔚来等等这样一些玩家。其实他们都在技术上的逐步的将自己的模型和算法与这个世界模型，包括强化学习，包括一些更大的算力的芯片去进行一个结合。我们看到到了2027年，像特斯拉的这个A15的芯片，也会逐步的去对外导入它的车型。这个芯片其实在单芯片的算力可以达到1000T那双芯片可能会达到2000T的一个算力。在运营的车辆上，我们认为算力水平可能甚至可以达到5000T的这样一个水平。国内其实也有非常多的车企，以特斯拉A15芯片作为对标来开发自己的芯片。陆续也会在2027年发布，真正量产的话在2018年会是陆续的去实现大规模的量产。

发言人1   05:46
这个的变化我们认为可能对于AI的在这个端侧的运行，可能会有一个非常大的一个助力。意味着就是在整个车载的这个端侧，可以有非常大体量参数的模型去实现一个运行。我们知道模型在这个初期的话，其实它的老师非常明显的，一旦它的参数量有一个非常大的一个提升，叠加它云端模型本身的模型能力，包括这个数据量的一个提升，结合一些强化学习的一些算法，我们觉得可能会对于整个自动驾驶会有非常大的助力。

发言人1   06:12
那目前其实我们看到像你现有的这个AS4的这个芯片，已经可以实现包括奥斯汀、德州等这样一些地区的logo开启的一个运行。国内其实我们看到rob taxi的一些已经在运行的玩家，比如说像文远智行，小马智行这些玩家。他们采用英伟达的索尔芯片或者思考芯片，其实也可以实现一个比较好的一个商业化的一个落地。所以我们认为一旦这个芯片到了迭代到了明后年，基本上我们个人使用的这种乘用车，当他的这个冗余的条件满足要求之后，实际上在这个技术层面，可能实现自动驾驶也是非常容易的。

发言人1   06:42
在这个体验层面，其实我们可以看到，虽然近期可能大家觉得整个在体感上的话，自动驾驶的这个体验进步不是特别明显。但是如果我们回头来看，站在当前的这个时间点，回望2025年或者2024年，我们可以看到其实在整个自动驾驶体验上出现了一个非常质的一个变化。那就说之前我们去使用自动驾驶的时候，可能相对来说还是会有一些这个担心。但是到了今年的时候，我们可以看到非常多的，尤其从2025年底开始，其实很多车企会把防御性驾驶等这样一些功能会回到一个比较极致的一个状态。

发言人1   07:09
意味着，虽然说自动驾驶的这个算法，它可能会遇到一些现阶段可能还会遇到一些他自己没有处理过的这样一些问题，这样一些场景。可能还会需要触发一些接管。但是这个接管的这个过程，可能对于驾驶员或者乘客体验也是至关重要的那现在其实通过一些防御性驾驶，这些自动驾驶算法可以很好的应对一些自己并不并不能特别好处理的这样一些场景。包括一些盲区，包括一些特殊的一些小的一些常用场景。他可以去提前的去减速，去规避这样一些相应的问题。这样就是让大家安心感有非常大的一个提升，整个安全监管的次数大幅的降低，可能还会需要一些脱困等等这样一些人类的阶段。

发言人1   07:45
这些有关服务效率或者是一些给驾驶员充分的处理的时间的这样的一些监管，其实让大家的驾乘体验都有一个非常质的提升。所以现在其实我们在街上能看到非常多的小蓝灯等等这样一些这个车实际上就是具有自动驾驶的车型。它在实际使用过程中的支架的用率也达到一个非常高的一个水平。

发言人1   08:03
最后就是在这个商业化的这个层面，其实我们看到了我们也看到一些非常积极的一些变化。首先就是说大家对于这个价格上，愿意去付出一定的额外的价格去购买一个具有自动驾驶的功能的一个车型。另外我们看到像在一些限定的场景里面，其实整个中驾驶已经实现了一个很好的落地。比如说像这个logo one robot taxi，包括矿山、港口这样的一些自动驾驶。其实我们都看到了一些非常完善的一个商业闭环的这样的一些现象。

发言人1   08:33
在这个乘用车或者说更广泛的这个领域，其实我们预期未来随着技术的迭代，其实它也可以达到现有限定范围或者限定场景的这样形式的这样一些自动驾驶的一个商业化的一个落地的一个程度。所以综合起来的话，我们认为整个行业，其实还是有非常积极的一个变化。我们预期大约在2027年到2028年，整个商业化的无人驾驶或者L3L4的自动驾驶，可能就会进入一个快速落地的一个时间。我们也在建议大家多多关注相应的这个运应商以及零部件的这种供应商，可能后续的会有非常好的一个投资的机会。

发言人1   09:01
第二个，我们给大家去汇报一下奈斯特这家公司最新的一个进展。首先就是公司是全球转向系统的一个龙头。目前其实它的全球的市占率，我们认为可能接近十个点左右。在国内的市占率，我们觉得目前来看的话，其实有接近十几到20左右的这个水平。这个公司其实他在整个自动驾驶里面，扮演了一个非常关键的一个角色。他是为自动驾驶的车型去开发这个线控转向的这样的一个产品。我们最近观察到的几个比较明确的变化可能给大家分享一下。

发言人1   09:29
首先我们觉得就是说这个呃整个线控转向产品，车企对于它的接受度可能会比大家预期的更高。这一点我们为什么这么说呢？其实我们从国内国外都能看到相应的迹象。首先在海外我们看到其实除了其实特斯拉在它现在现有的这个sid cap上，已经包括这个CBA p上都使用了这个线控转向的这样一个配置。但是实际上我们认为，我们从产业端也了解到，其实特大后续的这些车型，包括三外这样的车型，都有可能去搭载这个线控转向这样的一个产品。当然特斯拉可能是一个特例。但是我们看到其实像大众，甚至是像福特通等等四大类似这些东西，包括雷诺可能都会积极的去拥抱这个线控转向这样一个产品。在远期的产品规划中，其实都把线控转向作为一个甚至是近乎于标配的这样的一个选项。

发言人1   10:11
所以海外其实我们看到本身对于这个功能的一个接受度是非常明确的那国内其实我们看到现在的一些旗舰的一些车型，包括像理想的L9立委，包括问界的M9 ultimate，包括小鹏的GX等等这样的车型其实包括极氪，极氪目前还没有，但是未来的话，我们相信也会去搭载这个线控的这样的一个配置。目前其实旗舰车型已经形成了一个趋势，就是说搭配这个线控转向。因为它带来的这个争议确实是非常的明确。另外像一些平价车型，我们从产业端了解到，其实后续也有可能去搭载甚至是交配线控转向这个产品。

发言人1   10:41
这里面的考虑，我们觉得可能是有两个方面。第一个就是说自动驾驶本身，我们一旦如果实现L四级别自动驾驶的话，理论上或者我们去掉方向盘，那一定是会需要前后转向这样的一个产品的。这样的话，对于某些车型而言，其实他就希望我现有的这个车型已经把提前把这个硬件去配置好。未来一旦技术或者法规成熟之后，我就可以直接去上的这样一个功能。

发言人1   11:01
第二个就是因为线控转向，其实它对于空间的帮助确实也是非常强的。我们现在看到其实像小米的这个澎湃系列的这样的一些车型，其实它内部的这个空间可能会有非常大的是创新的空间。如果这个自动驾驶的方向，这个转向系统的方向盘，它是可以去收回去的。那么对于整车的这个空间，可能也会有一个非常大的一个助力。有助于的车企可以去发挥更大的一个想象力，在座舱里边去做更多的文章。

发言人1   11:25
当然了就是说这样的一个这样的一个变化，其实并不完全依赖于L四级别自动驾驶落地。我在停车的时候，其实如果方向盘可以收回去的话，其实空间的这个可调性其实也会有一个非常大的一个提升。所以现阶段，其实车企对于线控转向的接受度会非常的高。

发言人1   11:38
这个对于奈斯特，可能就非常的有利。因为在线控转向的这个领域，其实整个竞争的格局要远远优于传统的转向系统。所以其实我们认为在未来的随着自动驾驶，包括一些车型的产品定义的一个不断的精进，耐斯特的整体的金融格局可能都会实现一个非常好的优化。因为nice现在其实在整个行业里边，先后转向的这个玩家。耐斯特其实已经拿到了非常多的头部玩家的这样一个定点。目前的竞争对手其实也只剩下了几家非常强势的专项系统的供应商。所以其实我们看到我们还是建议大家多多关注这家公司。其实它的无论是从业绩的角度，还是说未来的成长空间，可能都是有一个非常好的一个远期的一个预期。

发言人1   12:17
好的，今天我的汇报就先到这里。后面大家有任何问题欢迎随时跟我和我的团队成员去联系。我们一起去见证国内和全球的整个自动驾驶行业的一个发展的历程。好，谢谢大家，感谢大家参加本次会议，会议到此结束，祝大家生活愉快，再见。

发言人1   12:33
本次会议仅面向开源证券的专业投资机构客户或受邀客户提供在新媒体背景下研究观点的及时交流。第三方专家发言内容仅代表其个人观点、所有信息或所表述的意见，并不构成对任何人的投资建议。未经开源证券事先书面许可，任何机构或个人严禁录音、转发及相关解读。涉嫌违反上述情形的，我们将保留一切法律权利。感谢您的理解和支持，谢谢。
