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小米SU7高速碰撞起火酿惨剧

三名女生不幸离世，给谁敲响了警钟？
孙佳琪 张雪 报道

小米SU7高速事故
致3人遇难

根据小米公司的相关公告，先来梳理
一下事发前后的脉络。

22:27:17 NOA激活，车速116km/h
22:28:17 轻度分心报警
22:36:48 NOA发出脱手提示“请手握

方向盘”
22:44:24 NOA发出风险提示“请注意

前方有障碍”，发出减速请求并开始减速
22:44:25 NOA被接管，进入人驾状

态，方向盘向左转角22 . 0625度，制动踏板
开度31%

22:44:26 方向盘往右转角1 . 0625
度，制动踏板开度38%

22:44:26～22:44:28之间 车辆与水
泥护栏发生碰撞

22:44:28 车端Ecall触发
22:44:39 车端Ecall接通，确认事故

发生，并报警、呼叫120急救服务
22:45:06 与车主取得联系，确认非

车主驾驶
22:47:15 调配120救护车成功
23时许 120救护车抵达现场
根据此前媒体的报道，针对该起事故，4

月1日，安徽省铜陵市高速公路三大队回应，
专案组已介入调查。随后，小米公司公开发
布“SU7高速事故致3人遇难”事发前后信息
摘要，事故原因尚待警方进一步调查。

4月1日晚间，小米公司创始人雷军首
次对此事进行公开道歉，并表示一定会查
明原因，给受害者家属满意的答复。

4月2日，据媒体报道，有投资者向宁德
时代提问：3月29日发生事故的小米SU7汽
车是不是用的公司的电池？对此，宁德时代
回复：不是我们的电池。

截至发稿，事故原因尚处于调查中。

车辆为什么会自燃？
为什么车门会锁？

事故发生后，遇难者家属对于“为什么
车辆在撞到护栏后会自燃、为什么车门会
锁”等提出疑问，而这些问题也是诸多网友
所关心的。此事一出，引发了对于新能源汽
车智驾系统、电池安全以及内饰设计安全
性等一系列问题的反思和讨论。

关于此事件，网上现在普遍有两种声
音，一种声音认为，就算是现在智驾技术已
经越来越完善，大家仍不应该过度依赖于
智驾功能，尤其是在夜间行车时更应该谨
慎驾驶。而且关于“车门无法打开”这一问

题，车企从研发设计时的安全角度出发，也
的确应该为此事负责。

而另一种声音则认为，事发时车辆撞击
时速已达97km/h，就算是普通燃油汽车，按
照这个速度撞击，也难逃此劫。还有网友对此
事进行分析，事发时处于深夜，武汉出发在安
徽出事，几百公里的距离，是否存在疲劳驾驶
也未可知，因此这事儿也不能全怪小米。

此前行业内对于自动驾驶的分级主要是：
L1级至L2级为辅助驾驶；L3级及以上为有条
件的自动驾驶；L4级，在绝大部分场景下车辆
可实现自动驾驶，且不需要驾驶员干预，系统
能自行做出判断；L5级是完全自动驾驶，不需
要驾驶员和方向盘。国际自动机工程师学会

（SAE）定义的L3级及以上为高阶智驾，但因法
规限制L3级未落地，当下行业多将具备城区
NOA功能视为高阶智驾标志。据其他媒体报
道，真正划分责任在驾驶员还是车企的分水
岭，是L3级。搭载L3级及以上自动驾驶功能一
旦发生事故，将由车企负责。现在很多车企为
了规避风险，把自动驾驶辅助功能宣传成“L2
+”“L2.5”甚至“L2.999”。

目前，事故调查结果尚未公布，但是这
次事故不仅为此前一直在大肆宣传智驾功
能的新能源车企敲响警钟，也再一次提醒
驾驶人，不要过度依赖智驾，时刻为自己的
生命安全负责。

全民“智驾”时代
谁为“教育真空”买单

小米SU7事故中，车辆在NOA智能辅助驾
驶状态下未能有效应对施工路段临时改道，从
系统发出风险提示到碰撞间隔仅约2秒，驾驶员
几乎无反应时间。而碰撞后车门电子锁因断电
失效，车内人员未能在电池爆燃前通过机械拉
手逃生，最终酿成悲剧。这一事件不仅暴露了智
能驾驶系统在复杂场景下的感知局限性和应急

机制的设计缺陷，更折射出消费者对技术能力
的认知偏差——— 许多用户将L2级辅助驾驶等同
于“自动驾驶”，忽视了其“人机共驾”的本质。

车企的过度营销进一步加剧了这种认
知错位。例如，部分品牌将车道保持功能包装
为“城市领航”，暗示更高阶的自动化能力，而
购车时却未对消费者进行充分的功能边界
说明和操作培训。遇难者家属质疑，购车后小
米仅提供用户手册中关于机械拉手的文字
说明，但未通过实际操作演示或培训强化紧
急逃生意识，导致乘客在极端恐慌中无法及
时找到隐藏于车门储物格内的应急装置。

当前，新能源车企普遍将智能驾驶功能作
为核心卖点，但在消费者教育环节存在显著缺
失。小米SU7用户手册虽标注了机械拉手的位
置和使用方法，但未强制要求购车时进行实操
培训，也未设置驾驶辅助系统的使用资格考
试。行业专家指出，这种“交付即免责”的模式，
实质是将技术风险转嫁给消费者。

法律层面，我国现行《道路交通安全
法》及《产品质量法》均未明确规定车企在
销售智能汽车时的教育义务。济南某律师
事务所张阳律师分析，若事故调查证实车
辆设计或说明存在缺陷，小米可能承担产
品责任，但“消费者是否接受过系统培训”
目前尚无法作为追责依据。

针对智能驾驶技术的特殊性，多位法律专
家建议，应通过专项立法明确车企的教育责
任。例如，可参照航空业对飞行员的标准，要求
消费者在启用L2级以上辅助驾驶功能前，必须
完成理论考试和模拟操作培训，并将培训记录
纳入车辆激活系统的必要审核条件。

此外，监管机构需建立统一的培训认证体
系。中国汽车工业协会专家提议，由工信部牵
头制定《智能驾驶用户教育指南》，要求车企将
用户培训数据上传至第三方平台，并定期抽查
执行情况。对于未履行教育义务的企业，可采
取暂停车型销售或罚款等处罚措施。

一场交通事故将小
米汽车推上了风口浪
尖。

4月1日夜间，小米
创办人、董事长兼CEO
雷军发文对小米SU7事
故作出回应，表示他必
须站出来，代表小米承
诺：无论发生什么，小米
都不会回避，将持续配

合警方调查，跟进事情处理的进展，并尽最
大努力回应家属和社会关心的问题。

一场事故带走了三条鲜活的生命，此
刻，最悲痛的莫过于三名逝者的家人。逝者
已逝，家人怀着悲痛的心情，针对事故提出

质疑，希望得到解答，其心情可以理解，也
应该受到尊重。

从这点说，小米确实有必要尽最大努
力回应逝者家属的疑问，帮助他们解开心
中的疑团，同时，给他们以应有的人文关
怀。这符合小米“和用户交朋友”的价值理
念，也是以人为本原则的基本要求。

也要看到，一起交通事故的成因往往
是复杂的。单凭几张现场照片、几段简短的
视频和当事人家属的讲述，恐怕很难对事
故成因及责任划分作出科学、准确的判断。
公众在关注事件时还是应该多一些耐心，
等一等官方的权威调查结果。在此之前，最
好避免盲目归因，更不应站在某个道德制
高点上，对逝者家人或者车企实施攻击。

当然，这并不代表在官方调查结果发
布之前，不能针对此事展开讨论。这起SU7
事故涉及新能源车辆，关注度很高。在这样
的背景下，事故也有可能成为解决新能源
汽车痛点、推动行业进步的契机。

为此，舆论在关注事故后续处理的同时，应
当把提升电动汽车安全性能作为重要议题，结
合事故细节展开讨论。隐藏门把手到底有没有
安全隐患？是否应该有所改变？如何改变？现阶
段智能驾驶到底处于什么样的水准？在多大程
度上智驾是可以信赖的？车企在宣发中应该怎
样界定智驾？诸如此类的问题都亟待求解。

小米SU7事故的代价是惨重的。在哀悼
逝者的同时，各方必须积极行动起来，以切
实的改变，引导科技发展，保障驾驶安全。

小米SU7事故，多给官方调查一些耐心

□评论员 张泰来
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路董萌 陈晨 实习生 王娅琪 报道

近日，小米SU7汽车交通事故一
事热度居高不下。这起深夜发生在安
徽高速上的交通事故，带走了三名年
轻女性的生命，也引发了公众对新能
源汽车智驾问题的关注和讨论。业内
人士呼吁，应避免对智驾夸张宣传，以
防用户使用时产生误解。此外智能辅
助驾驶尚处发展阶段，人
仍是这项技术的核心。

针对家属质疑的车辆在
事故后起火以及车门是否能
打开的问题，小米汽车回应
称，事故车起火并非“自燃”，
推测为猛烈撞击隔离带水泥
桩后整车系统严重受损导
致。因小米官方尚未接触到
事故车，因此起火原因的深
入分析及车门是否可以打开
的问题，尚无准确结论。

即使有了初步解答，
但关于这起事故，家属和
大众仍有诸多疑问。尤其
关于新能源汽车的智驾问
题，更是引发广泛讨论。

小米官方在回应中提
到，事故中，NOA智能辅
助驾驶提示“注意障碍”后
启动减速，约1秒后驾驶员
接管，NOA功能退出。

4月2日，汽车博主吴
先生告诉齐鲁晚报·齐鲁
壹点记者，智能驾驶实际
上叫智能辅助驾驶系统，

“辅助这两个字是极为重
要的。智能驾驶不等于自
动驾驶，只要人介入了，人
就是第一位的优先级。”

如今车企在宣发过程
中，几乎都采用“高阶智
驾”来进行界定。
事发后，理想汽车CEO

李想此前的一条朋友圈再次
引发关注。他呼吁媒体和行
业机构统一自动驾驶的中文
名字标准。他的建议是，L2=
辅助驾驶，L3=自动辅助驾
驶，L4=自动驾驶，L5=无人驾驶，以此避免
夸张的宣传造成用户使用时的误解。

吴先生认为，事故中的小米汽车
属于L2级的辅助驾驶，因为目前我国
法律尚未批准L3级车上路，“即便是
测试车也必须是特定的路段，而且要
向公安等多个单位报备。”

一旦加上辅助二字，“也就是说把
主要的操控权交给了人，人在驾驶过
程中占主导地位。”吴先生说。

在家属质疑事故发生后车门是否
能够打开的问题时，有车友建议，将控
制车门电源的小电瓶由车头改至车
尾，或许利于事故后车门的开启。但吴
先生认为这个改变意义不大，不如设
置成在车辆受到一定力度的撞击或安
全气囊打开时，车门能自动打开。

近几年，智能驾驶的风正在猛吹。全
国乘用车市场信息联席会秘书长崔东树
告诉齐鲁晚报·齐鲁壹点记者，目前智能
驾驶的核心还是人，科技尚未发展到自动
驾驶阶段，人才是监控者并承担着责任。

吴先生认为，科技的进步有时是
把双刃剑，“在发展过程中，总要付出
一些代价。”目前在相对安全的环境
下，例如没有突发状况或在不拥挤的
路段，智能驾驶无疑解放了人们的双
手，方便了人们的生活。“但不能完全
依赖于它。”吴先生说，人们需要不断
接触新事物，并不断对其进行完善。
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3月29日22时44分，一辆小米SU7标准版在德上高速公路池祁段发生严重交通事
故并起火，造成3名女大学生不幸身亡。事件引发持续关注。

因事发前驾驶车辆的女生开启了NOA智能辅助驾驶功能，引发外界的种种质疑。
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