
标题： “基于数据的车辆开发是不可或缺的” 

引言：保时捷工程致力成为智能网联汽车的技术合作伙伴 

 

可持续发展、人工智能和整车制造商与技术服务提供商之间的新型合作伙伴关

系：保时捷股份公司研究与开发董事施德纳博士（Dr. Michael Steiner）和保时

捷工程管理委员会发言人马恩博（Markus-Christian Eberl）在访谈中探讨关于汽

车开发领域中最重要的议题。 

 

哪些趋势会对未来的汽车发展有最大的影响？ 

 

施德纳：即便如今的局面不会被完全取代，但电动化将很快广泛地渗透汽车产

业。原因在于全球不同地区和细分市场的转型速度有快慢不同。此外，由于数

据的传输速率变快且更容易获得，以及在云上与后端的连接，越来越多功能都

可以在汽车中使用。反过来说，车辆中上的功能也因此可以转移到后端。如此

看来，“软件定义车辆”对汽车产业的影响将越来越大。另一方面，开发工作也

会仅仅因为不断提高的复杂性，而越发依赖采用软件方法和仿真车辆。 

 

“若要全面掌控日趋复杂的技术，基于数据的车辆开发是不可或缺的。” 

 



保时捷股份公司研究与开发董事 

施德纳博士（Dr. Michael Steiner） 

 

马恩博先生，您对最重要的趋势有何看法？ 

 

马恩博：我想谈谈世界日益多元化的议题。我们观察到，人们对于汽车的期望

正在发生变化。在许多地区，客户受到例如当地独立生态体系的影响而有了新

的期望。对此，我们必须在车辆方面作出反应。此外，技术法规的异质性也越

来越高：针对车辆的要求——也因此延伸至我们的服务产品——越来越多样

化，标准也越来越高。我们必须适应这样的发展，在全世界不同地区根据具体

情况采取相应的行动。 

 

我想提到的另一个大趋势就是生态可持续发展：事实上，“趋势”一词并不能真

正充分地描述这一主题，因为它更多地涉及到一种受到广泛认可和接受的行动

必要性，而这不仅仅只是一种趋势。近年来，人们已逐渐普遍地意识到，人类

必须对二氧化碳问题以及其他环境负担作出反应。对我们来说，这意味着：可

持续性工程的重要性不断加强。 

 



施德纳：对于保时捷这样的奢侈品制造商来说，当然更是如此。我们还希望，

而且也必须成为可持续性发展方面的榜样——不仅在车辆驾驶上，而且还包括

生产过程和可回收性方面。后者在保时捷的占比不高，因为我们所生产的大多

数汽车几乎从不会被停用。然而：今天，任何想具说服力地体现奢华的人，都

可以通过这种方式来表达，而不仅仅是通过高科技、质量和品牌来展现。他也

必须是可持续性发展的模范。 

 

高度自动化驾驶这个话题最近已趋于平静。对此，我们在未来可以有什么样的

期待？ 

 

施德纳：从技术上来看，这里已经有很多可能性。我认为，在两三年内，4 级

驾驶在技术上是可以实现的。但这目前不是保时捷的重点。既然人们仍然总是

想自己驾驭保时捷，那么保时捷就永远会有方向盘和踏板。然而这并不代表我

们将来不会为客户提供 3 级驾驶的自动化驾驶功能，例如用于在泊车或是在高

速公路堵塞时帮助减轻驾驶员的压力。 

 

说到自动化驾驶功能，我们并不强求抢先第一个上市。相反，保时捷的开发工

作侧重于尽可能达到最高的可用性和卓越的可靠性。原则上，4 级甚至 5 级的

高度自动化驾驶也必须获得上路许可，并且实现经济效益。在包括凤凰城和旧

金山的一些城市里，已经有测试车队开始运营，部分属于半商业营运并且没有



驾驶员。这类尝试目前进展顺利，但其背后需要非常多的技术努力，而且在经

济效益方面还未达预期。 

 

另一个挑战是：许多车辆大量使用人工智能方法。这里的一个主要挑战是能够

非常确定地提出必要的安全证明，因为这些系统具有学习能力。数百万公里的

路试已无法满足要求。我们需要的是互补方法，例如通过本质较具确定性的限

制性驾驶战略，使车辆得以使用人工智能方法来制定精细战略。 

 

马恩博：保时捷工程集团一直为未来智能和互联车辆的方法和能力做出许多投

资。因为我们确信，在不久的将来，这个领域将取得重大进展。我想谈谈以下

几个因素：首先是先进的互联和驾驶辅助功能，它们可将例如在交通拥堵中损

失的时间转化为有用的时间。这可以减少浪费我们最宝贵的资源：时间。这意

味着，辅助驾驶功能将继续增加，其中包括自动驾驶。第二个因素是技术上的

赋能因素：几何微型化、有助于降低价格并提高性能的运算能力。这使得我们

今天能够实时处理来自汽车的大量传感器数据。而正是在这个领域，我们已经

建立起了全面的能力和产能。我们还有一个巨大优势，就是能够在我们位于纳

尔德奥的专属测试场上，将相关功能的虚拟、算法和基于数据的车辆开发工作

与现实世界相结合。 

 



施德纳：这一点很重要。每个制造商都希望在一个安全且可重复的环境中工

作，以便能够有效地测试新功能的各种不同形式，并训练车辆和网络。 

 

“我们的目标是成为智能网联汽车的技术合作伙伴。” 

 

保时捷工程管理委员会发言人 

马恩博（Markus-Christian Eberl） 

 

您目前还专注于哪些主题？ 

 

马恩博：创新力是我非常关注的，因为与过去相比，如今的创新周期越来越

短。其中一个关键任务是要保持我们的创新能力，并不断继续提升。这听起来

很容易，但实际上很困难。创新力意味着：创新必须贯穿整个过程，直至最后

到达最终产品。我们的员工几乎每天都会提出大大小小的各种创新想法。这里

的一个主要挑战在于，替好的想法铺平道路，避免它们成为日常营运义务或形

式程序之下的牺牲品。为了实现这一点，文化将在此方面发挥重要作用，对于

服务提供商也是如此。如果我今天想成为技术合作伙伴，我不能只就客户的问

题给出一个简单的答案，而是必须提供更多。 

 



“我们需要一种开放的创新文化，合作伙伴面对我们时也一样。” 

 

保时捷股份公司研究与开发董事 

施德纳博士（Dr. Michael Steiner） 

 

这具体说来是什么？ 

 

马恩博：“在保时捷工程，我们的目标是成为智能和互联汽车的技术合作伙

伴。”这意味着：我们有能力跳出框架思考，为客户提供超越狭隘问题的答案—

—也就是能够共同思考、开拓解决空间、为解决方案的构建注入创新动力，并

以此带来附加价值。为此，我们需要打造与客户之间的适当接口和合作模式：

我们致力于为客户提供我们的想法，同时当然不忘任务初衷。这将为双方带来

附加价值：为客户、为服务提供商及其员工。 

 

施德纳：对此我再同意不过了。明日的创新不仅来自魏斯阿赫，也来自合作伙

伴，当然还有一部分来自完全不同的行业。因此，我们需要一种开放的创新文

化，合作伙伴面对我们时也一样。也正是因为如此，保时捷工程公司不只是受

到我们的欢迎。尽管工程师和软件开发人员会提出自己的想法，但他们还是以

客户为导向的。让客户尝试一些他们根本不想要的东西，是没有意义的。保时

捷工程公司能够在项目进展过程中提出想法和意见作为引玉之砖，即使不是非



常具体，但仍能带来附加价值。然后我们必须认真倾听，绝对不能立刻封闭视

听。这就是我所说的创新渗透性。 

 

作为平起平坐的合作伙伴，保时捷工程公司有哪些特点？ 

 

马恩博：想要取得成果，一方面需要知识；另一方面需要无法唾手可得的经

验，因为这种经验是经过长时间的沉淀而产生的，是一种通过连续的活动而持

续累积的知识。作为一家汽车制造商的子公司，我们在汽车开发领域已经活跃

了数十年，不仅了解新的主题，也熟悉它们与经典专业领域的关联以及如何集

成到整车中。因此，我们不仅拥有具体的专业知识，还有经验，非常丰富的经

验！第三个因素就是文化：我们创造能够释放创造力和促进实践的框架条件。

以知识、经验和文化这三大支柱为基础，我们根据客户的具体需求制定合适的

服务内容。通过保时捷工程的这种三体合一，我们可以为客户创造宝贵的附加

价值。 

 

“我们创造能够释放创造力和促进实践的框架条件。” 

 

保时捷工程管理委员会发言人 

马恩博（Markus-Christian Eberl） 



 

施德纳先生，汽车正在变得越来越复杂。这是否改变了整车制造商与开发合作

伙伴之间的分工比例？ 

 

施德纳：从发展趋势来看，未来会有更多商品是由第三方研发。这和几个因素

有关：第一，许多开发服务提供商已走向专业化——可以是将新型雷达传感器

集成到现有汽车系统中，或者例如开发整个车辆衍生车型。作为制造商，我们

为自己的和外部的服务订立了一项战略。很长一段时间以来，我们已观察到的

趋势是，越来越多的技术价值是由开发服务提供商创造。第二，我们正面临的

巨大挑战是在德国和中欧寻找合格的专业人员。目前专业人员短缺的情况，导

致我们必须去到其他更容易找到接受过相关专业训练的合格人员的地方。这些

地方也包括中国，在那里有许多计算机科学家、电机工程人员和机械工程人

员。而印度则是在软件能力方面非常强大，东欧部分地区也是如此。要把所有

这些人才带到中欧来，可能性相当有限。相反，公司必须前往所需人才的所在

地，或是通过保时捷工程公司等技术合作伙伴。 

 

人工智能和基于数据的车辆开发是否有助于缓解专业人员短缺的问题？ 

 

施德纳：若要全面掌控日趋复杂的技术，基于数据的车辆开发不可或缺。这也

是因为计算机在模式识别方面的能力比人类优异得多。但在这里有一个正面的



副作用：如果我们加强利用基于数据的车辆开发，并通过人工智能方法找出错

误和异常，那么我们可能也可以自动优化解决方案——即通过计算机辅助执行

开发工作。未来，我们还可以通过遍布世界各地的开发中心网络，以更好、更

本地化的方式开展工作。并非所有东西都会在一夜之间实现基于数据的开发和

虚拟，但应该会越来越多。 

 

马恩博：为了实现这一点，我们的投资不仅着眼于具体的客户需求，也出于对

自己本身规划能力的内在信念。我想举出 JUPITER 测试车辆作为例子；在这些

车辆上，我们可以在例如 ROS 和 DDS 等标准化中间件的基础上快速集成和测

试用于自动化驾驶的新型传感器。我们可以使用代码库来快速访问这些传感器

或其数据，例如用来创建和测试新的算法。我们采用这种做法，是因为我们相

信，基于数据的车辆开发将在从收集到存储和控制数据的整个过程中发挥关键

作用。这就是我们仍然继续升级纳尔德奥测试场地配置的原因，如今，那里甚

至已经有高性能 5G 网络可以使用。这样，我们就能够为客户提供例如基于云

的数据服务，以便客户方的开发人员不仅可以在现场，甚至可以在全球各地直

接快速获取新生成的数据。 

 

施德纳：我们可以从魏斯阿赫通过高带宽实时访问位于纳尔德奥的车辆的数

据，这也正是我们长期以来梦寐以求的。这个梦想现在已成真。 

 



“保时捷工程基于算法和数据进行车辆开发，将虚拟与现实互相结合。” 

 

保时捷工程管理委员会发言人 

马恩博（Markus-Christian Eberl） 

 

施德纳先生，让我们展望未来 20 年。保时捷将与今天有什么不同？什么又会

保持不变？ 

 

施德纳：有些事情会保持不变或继续逐步改善：例如，我们将继续努力确保车

辆更精确地符合驾驶员的所有跑车愿望——无论是方向盘、制动系统或是油门

踏板。但有些事情也将发生根本性的变化，例如与车辆的互动：这会更普遍地

以自然语言进行，驾驶员可以利用它来开启舒适或办公功能。视频会议或许也

将成为理所当然，这将通过与世界的至少两个冗余连接来实现。这些车辆可能

也会通过 6G 或 7G 网络相互通信。 

 

“‘软件定义车辆’对汽车产业的影响将越来越大。” 

 

保时捷股份公司研究与开发董事 



施德纳博士（Dr. Michael Steiner） 

 

此外，这些车辆还会更智能地存储和运用能源。单体电池化学的进步将使电池

变得更小、更便宜。车辆的最初碳足迹也可能减少，塑料和铝与钢的用量也是

如此。例如，“绿钢”在未来很可能成为最先进的材料，希望也会出现“绿铝”。

就在几周前，我们刚与挪威海德鲁公司缔结了新的合作伙伴关系。他们将与我

们一起努力，进一步降低我们的车辆在使用铝方面的碳足迹。当然，保时捷在 

20 年后也能够自动驾驶，至少在大多数情况下。同时，开车这件事至少应该像

如今一样有趣，因为我们想把今天的超级跑车性能也转移到一般的保时捷跑车

上。 

 


