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“智能网联汽车政策法律供给专题研究”系列—— 

日本启动全球首次自动驾驶出租车载客试运营 

 

8 月 27 日，日本自动驾驶技术服务商 ZMP 和出租车巨头“日

之丸交通”在东京都内开展自动驾驶出租车载客试运营。这是全

球范围内自动驾驶出租车在公路上的首次营业行驶。这表明，部

分日本企业相关技术已相当成熟，中日企业有良好的合作前景。

同时，中国自动驾驶产业推进可以从“低速”无人驾驶服务着手，

并应兼顾传统驾驶从业者的转型。 
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一、背景 

ZMP 公司是日本知名的自动驾驶技术服务商。ZMP 公司进

行自动驾驶研发的时长已达 7 年，其中在公开道路上测试 L4 级

自动驾驶的经验也已累积了 4 年之久。目前，ZMP 公司针对汽

车产业的各个环节都有相应的产品开发，如自动驾驶车辆的“眼

睛”“双目模组”、自动驾驶车辆的“大脑”“车载 ECU——IZAC

车载电脑”、自动驾驶的整体解决方案“Robocar”等。除了正

常的乘用车外，ZMP 公司也针对特定应用场景下的特种车辆开

发了相应的低速车自动驾驶技术解决方案，包括物流车、清扫车

等。同时，ZMP 公司也主动寻找中国合作公司，积极进军中国

出行市场。2018 年 5 月 11 日，ZMP 公司与深圳金语科技有限公

司共同在深圳举办了“首家中日 L4 级自动驾驶合作发布会”，

并宣布共同出资成立诗航智能科技有限公司，该合资公司将负责

完成各类自动驾驶技术在中国的落地工作。 

Waymo 宣布将于年内在菲尼克斯推出自动驾驶打车服务。

今年 2 月，Waymo 正式拿到了美国首个商业自动驾驶打车服务

执照。Waymo 随即宣布计划在今年推出自动驾驶商业打车服务。

不过由于试运营车辆数量有限，预计服务最初不会太普及。除了

美国本土，Waymo 还表示将力争通过与合作伙伴合作的方式在
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欧洲市场推出自动驾驶打车服务。Waymo 的 CEO 克拉夫西克表

示，Waymo 可能会在欧洲推出与美国不同的产品或采取不同的

市场策略。克拉夫西克并没有给出在欧洲推出自动驾驶打车服务

的时间表。 

8 月 29 日，俄罗斯互联网巨头 Yandex 宣布推出无人驾驶出

租车服务。几乎在日本试运营自动驾驶出租车服务的同时，

Yandex 也宣布类似消息。Yandex 提供服务的地点在俄罗斯高新

科技卫星城 Innopolis，规模很小，只有两辆无人驾驶汽车。服务

是免费的，并有安全驾驶员始终在车内监督。目的地是预先设置

好的大学、体育场和公寓楼。这是无人驾驶出租车服务首次在欧

洲大陆进行公众测试。 

二、案例介绍 

事件经过。8 月 27 日，日本自动驾驶技术服务商 ZMP 和出

租车巨头“日之丸交通”在东京都内开展搭载普通乘客的自动驾

驶出租车试运营。这次试运营是为在 2020 年前后实现完全无人

状态下的出租车服务商用化奠定基础，以迎接东京奥运会。 

后续发展。根据此前 ZMP 公司宣布的信息，此次试运营的

时间集中于 8 月 27 日至 9 月 8 日，运营范围是东京都千代田区

大手町和港区的六本木 Hills 之间的约 5.3 公里区间内。汽车的发
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动、停车、转弯等操作全部自动进行，不过随车仍将附有日之丸

交通的司机和 ZMP 的系统操作人员以防不测。单程的费用为

1500 日元（约合 92 元人民币）。目前已有 1500 人申请加入此

次无人驾驶出租的试运营。 

三、简评 

日本存在大量成熟的自动驾驶技术没有量产落地，这给中日

自动驾驶合作提供了有利条件。以 ZMP 公司为例，ZMP 公司从

事自动驾驶 7 年，路测进行了 4 年，之前却未在汽车领域推出落

地产品，这样的研发周期和成果量产显然是不合常理的。造成这

种现象的原因在于日本国内的大型汽车企业对市场垄断较为严

重，资本也对新兴技术持保守态度，这些因素都影响了日本自动

驾驶技术的应用。不过，即使在这样的大背景下，ZMP 公司也

已经开发出较为成熟的技术资源，能够为中国合作伙伴提供一整

套完整的汽车自动驾驶解决方案，包含核心视觉算法、核心控制

芯片、核心传感器等技术。由此可见，日本的自动驾驶技术服务

公司目前的困境在于加速市场拓展，而非技术本身，中国公司则

相反。双方之间正好可以互通有无。 

中国应加快“低速”自动驾驶打车服务的开展进程。此次日

本东京开展的无人驾驶打车服务是真正意义上的自动驾驶实用
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性检验。而此前在一些公共园区内沿固定路线行驶的自动驾驶车

辆，不具备城市内的实用性。中国目前已有数十个城市出台自动

驾驶车辆路测意见，出于安全性考虑，尚未批准正式的运营。但

是，自动驾驶的产业化不能永远被“安全担忧”束缚，适时且理

性地“跨过门槛”，才有可能真正取得技术和产业的突破。应加

快着手研究给自动驾驶服务商颁布营业执照的相关条件，推进技

术相对成熟的自动驾驶出租公司开展打车试运营。当然，试运营

应本着“循序渐进、保障安全”的基本原则分步实施，可以适当

选择人流密集地区，但在此类地区试运营时，应在车速上做适当

的“降速”，改善乘客和路人的感观，也客观上有利于试运营的

安全保障。 

推广自动驾驶出租车服务的同时必须妥善兼顾传统出租车

从业人员的稳定与转型。在推广自动驾驶出租车的过程中，中日

两国在如何安置传统出租车从业人员的问题上，面临不同的境遇。

相比而言，在日本城市特别东京地区，由于外国游客激增和本国

人口严重老龄化，东京已经出现了司机短缺的现象。因此，自动

驾驶出租车服务在日本是填补市场空白为主。在中国，截至 2014
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年底，中国出租车从业人员多达 261.8 万人1。如此庞大基数的从

业人员，一旦大规模推广自动驾驶出租车服务，可能的“下岗”

威胁会造成传统出租车行业的不稳定。对此，我国在推广自动驾

驶出租服务的同时，应多措并举实现平稳过渡：一是要给传统出

租车留下部分市场空间；二是鼓励部分出租车走高端化、专门化，

例如从事专门的包车或长期充当固定的私人专车；三是引导部分

出租车从业人员逐渐向其他大型、特种车辆的司机转型。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

本文作者：工业和信息化部赛迪研究院     王夙      

联系方式：15801359032 

电子邮件：wangsu@ccidthinktank.com 

                                                             
1 数据来源于交通部负责人介绍，由前瞻产业研究院整理并公布在网络上。 
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