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前言
本测评规则包含真实道路表现和可实现功能两部分，自动驾驶最终成绩由上述两部分加

权得到，计算公式如下：

P=K*（P1*20%+P2*80%）

其中，P1 为真实道路表现得分，由 4.1.4计算得出；

P2 为可实现功能得分，由 5.1.3计算得出；

K为速度系数，若自动驾驶系统允许最高车速≥60km/h，K=1；
若自动驾驶系统允许最高车速≥40km/h，K=0.9；
若自动驾驶系统允许最高车速＜40km/h，K=0.8；

真实道路表现使用开放道路测试方法；

可实现功能使用封闭道路测试方法和文件审核方法。
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1. 范围

本测试技术规程适用于装备自动驾驶系统的M1类车辆。

自动驾驶系统：ADS 实现自动驾驶功能的硬件和软件所共同组成的系统。 注：“自动

驾驶系统”为 GB/T 40429-2021规定的 3级及以上驾驶自动化系统。

2. 规范性引用文件

下列文件中的条款通过本规范的引用而构成本规范的条款。凡是注日期的引用文件，其

随后所有的修改单（不包括勘误的内容）或修订版均不适用于本规范。凡是不注日期的引用

文件，其最新版本适用于本规范。

ECE R157 《 Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to

Automated Lane Keeping Systems》

GB 5768.3 《道路交通标志和标线 第 3部分：道路交通标线》

GB/T 41798-2022《智能网联汽车 自动驾驶功能场地试验方法及要求》

3. 术语定义

试验车辆 Vehicle Under Test，VUT

可同时对横向运动和纵向运动进行持续控制并将依照本试验规程进行测试的车辆。

目标车辆 Vehicle Target，VT

本测试评价规程中所指定使用的目标，包括乘用车、成年假人、自行车或踏板式摩托车

等目标物。

碰撞时间 Time To Collision，TTC

保持当前时刻的运动状态，试验车辆与目标物发生碰撞所需的时间。

交汇点 Intersection Point，IP

同一次试验下，试验车辆与前车，路径重合部分。对于两车路径均在同车道情况（如前

车缓行等场景），交汇点为路径内重合部分的任意点；对于两车起始路径在不同车道情况（如

前车切入等场景），交互点为路径轨迹交叉后重合部分的任意点。

时间差 Time Difference，TD

同一次试验下，时间轴同步后，试验车辆与前车到达任意交汇点处时时间之差。

最小风险策略Minimum Risk Maneuver，MRM

在系统发出接管请求后，驾驶员长时间不接管，系统为降低风险而进行的控制策略。此

状态下，系统应至少保持对车辆的横向控制。

javascript:void(0)
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4. 真实道路表现

4.1. 评价方法

4.1.1. 总体要求

4.1.1.1. 自动驾驶激活失效

全程监控车辆自动驾驶状态，除发生发动机自动启停情况外，车辆点火(上电)后试验车

辆应满足以下要求之一:

a) 自动驾驶功能处于未激活状态;

b) 符合其自动驾驶功能说明材料的条件下，自动驾驶功能处于就绪状态。

试验车辆应具备激活自动驾驶功能的专用操纵方式，当试验入员通过专用操纵方式激活

自动驾驶功能时，试验车辆应满足以下要求:

c) 当自动驾驶功能处于就绪状态时，自动驾驶功能被激活;

d) 当自动驾驶功能处于未就绪状态时，自动驾驶功能不被激活。

e) 自动驾驶系统不能降级。

如不满足上述要求，则判断不通过。整体 0分。

4.1.1.2. 自动驾驶状态提示

试验车辆在发出自动驾驶功能状态提示时，应符合以下要求：

a）自动驾驶功能处于就绪状态时，发出光学提示信号，该信号目视可见；

b）自动驾驶功能处于激活状态时，发出光学提示信号，该信号目视可见；

c）自动驾驶功能由未激活状态转换为激活状态时，发出明显的提示信号；

d）自动驾驶功能由激活状态转换为未激活状态时，发出明显的提示信号；

e）自动驾驶功能处于激活状态时发生失效，发出明显的提示信号；

f）发出介入请求信号时，发出明显的提示信号，该提示信号明显区分于其他提示信号；

g）执行最小风险策略时，发出明显的提示信号，该提示信号明显区分于其他提示信号。

如不满足上述要求，则判断即不通过。整体 0分。

4.1.2. 指标体系

真实道路表现下设指标如表 1所示。
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表 1 真实道路表现指标体系

真实道路表现

一级指标 二级指标

安全保障

主路超限速频次

碰轧实线频次

长时间骑线行驶频次

驾乘体验

纵向加速度过大频次

横向加速度过大频次

本车道内画龙频次

误作用急刹频次

系统激活 功能激活时长占比

4.1.3. 权重分配

4.1.3.1. 真实道路表现指标权重分配

4.1.3.1.1. 一级指标权重分配

真实道路表现下设 3个一级指标：安全保障、驾乘体验、系统激活。

各一级指标权重如表 2所示。

表 2 真实道路表现所包含的一级指标权重

序号 一级指标 权重

1 安全保障 60%

2 驾乘体验 20%

3 系统激活 20%

4.1.3.1.2. 二级指标权重分配

4.1.3.1.2.1. 安全保障二级指标权重分配

安全保障下设 3个二级指标：主路超限速次数、碰轧实线次数、长时间骑线行驶次数。

各二级指标权重如表 3所示。

表 3 安全保障所包含的二级指标权重

一级指标 序号 二级指标 权重

安全保障

1 主路超限速频次 35%

2 碰轧实线频次 35%

3

4

长时间骑线行驶频次 30%

4.1.3.1.2.2. 驾乘体验二级指标权重分配

驾乘体验下设 4个二级指标：纵向加速度过大次数、横向加速度过大次数、本车道内画

龙次数和误作用急刹次数。

各二级指标权重如表 4所示。
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表 4 驾乘体验所包含的二级指标权重

一级指标 序号 二级指标 权重

驾乘体验

1 纵向加速度过大频次 25%

2 横向加速度过大频次 25%

3 本车道内画龙频次 25%

4 误作用急刹频次 25%

4.1.3.1.2.3. 系统激活二级指标权重分配

系统激活下设 1个二级指标：功能激活时长占比和变道成功率。

各二级指标权重如表 5所示。

表 5 系统激活所包含的二级指标权重

一级指标 序号 二级指标 权重

系统激活 1 功能激活时长占比 100%

4.1.4. 算分方法

真实道路表现总得分根据一级指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方法

如式 1所示。

S =
i=1

3

Si × bi� (1)

式中，S为可实现功能的总得分，i为一级指标序号。Si和bi分别为序号为 i的一级指标

得分及权重。

4.1.4.1. 一级指标得分计算方法

一级指标得分根据二级指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方法如式 2

所示。

Si =
j=1

ni

Sij × bij� (2)

式中，Si为第 i个一级指标得分，i为一级指标序号，j为二级指标序号， ni为对应第 i

个一级指标对应的二级指标数量。Sij、bij分别为二级指标的得分和对应二级指标的权重。

其中，系统激活指标内，变道成功率为加分项，若加分后总分超过 100分则记 100分。

4.1.4.2. 二级指标得分计算方法

4.1.4.2.1. 主路超限速频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内主路中，全程测试中超速次数。根据试验车内惯导

设备记录的 GPS 速度，每超过法律、法规规定或限速牌限制速度，记为一次主路超速。

试验车辆全程测试中，主路超速次数为 0，则本指标得 100分；主路超速次数为 n (n > 0)，
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得分按照公式计算：得分=100-5*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.2. 碰轧实线频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中前后车轮碰轧车道实线次数。根据试

验车四轮位置处摄像头记录的视频图像，试验车辆车轮外沿，每越过一次相邻车道线（实线）

外侧，记为一次碰轧实线。

试验车辆全程测试中，碰轧实线次数为 0，则本指标得 100分；碰轧实线次数为 n (n > 0)，

得分按照公式计算：得分=100-2*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.3. 长时间骑线频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆长时间骑线次数。根据试验车四

轮位置处摄像头记录的视频图像，试验车辆任意一侧的车轮外沿，每越过相邻车道线外侧，

并保持车道线位于两侧车轮间超过 10s后，记为一次长时间骑线。

试验车辆全程测试中，长时间骑线次数为 0，则本指标得 100分；长时间骑线次数为 n (n >

0)，得分按照公式计算：得分=100-2*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.4. 本车道内画龙频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆本车道内画龙次数。根据试验车

内惯导设备记录的车辆运动信息，试验车辆每在 10s内，进行 2次横向偏移距离超过 0.2m

动作，记为一次本车道内画龙。

试验车辆全程测试中，本车道内画龙次数为 0，则本指标得 100分；本车道内画龙次数

为 n (n > 0)，得分按照公式计算：得分=100-2*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.5. 横向加速度过大频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆横向加速度过大次数。试验车内

惯导设备记录的车辆运动信息，试验车辆横向加速度每超过一次 2m/s2，记为一次横向加速

度过大。

试验车辆全程测试中，横向加速度过大次数为 0，则本指标得 100分；横向加速度过大

次数为 n (n > 0)，得分按照公式计算：得分=100-5*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.6. 纵向加速度过大频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆纵向加速度过大次数。试验车内

惯导设备记录的车辆运动信息，试验车辆纵向加速度（绝对值）每超过一次 2m/s2，记为一

次纵向加速度较大；每超过一次 4m/s2，记为一次纵向加速度过大。

试验车辆全程测试中，纵向加速度较大次数为 0，则本指标得 100分；纵向加速度较大

次数为 n (n > 0)，纵向加速度过大次数为 m (m > 0)，得分按照公式计算：得分=100-2*n-5*m，

最低分为 0分。

4.1.4.2.7. 误作用急刹频次

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆误作用急刹次数。结合试验车前
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向摄像头记录的视频图像以及车辆内惯导设备记录的运动信息，在本车道前方无临时限速、

无不可通过障碍物情况下，试验车辆每进行一次纵向加速度（绝对值）超过 2m/s2的减速，

记为一次误作用急刹。

试验车辆全程测试中，误作用急刹次数为 0，则本指标得 100分；误作用急刹次数为 n (n >

0)，得分按照公式计算：得分=100-2*n，最低分为 0分。

4.1.4.2.8. 功能激活时长占比

记录试验车辆在开放道路测试路径内，全程测试中车辆功能开启时长。

功能激活时长占比得分按照公式计算：得分=（功能激活时长/测试总时长）*100%。

4.2. 测试方法

4.2.1. 试验条件

4.2.1.1. 试验天气条件

公共道路试验在保证安全的前提下，根据试验计划进行，天气条件允许、无极端特殊天

气不暂停试验。

4.2.1.2. 设备要求

a) 公共道路试验过程中至少记录以下数据：

—— 试验车辆的控制模式，例如手动控制模式、自动驾驶系统控制模式等；

—— 试验车辆周边的交通状态视频信息；

—— 试验安全员及人机交互状态（试验人员面部、仪表盘、方向盘、中控屏、踏板等）

的视频及语音监控信息；

—— 试验车辆运动状态参数：车辆横纵向速度、车辆横纵向加速度.

b) 试验设备精度应满足如下要求：

—— 运动状态、采样和存储的频率：

试验设备对试验车辆运动状态采样频率至少为 50Hz；

视频采样帧率至少为 30fps。

—— 视频采集设备分辨率不小于 1920*1080像素点；

—— 试验车辆速度采集精度至少为 0.1km/h；

—— 试验车辆加速度采集精度至少为 0.1m/s2。

c) 试验设备的安装、运行不应影响试验车辆及其自动驾驶功能的正常运行。
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4.2.2. 试验程序

4.2.2.1. 试验车辆准备工作

4.2.2.1.1. 轮胎状态确认

使用与厂家指定轮胎配置(供应商、型号、大小、速度及载荷等级)一致的全新原厂轮胎

来进行试验。在确保与厂家指定轮胎配置(供应商、型号、大小、速度及载荷等级)相同的情

况下，可以允许换用厂家或厂家指定代理商所提供的替代轮胎。将轮胎充气至厂家推荐的标

准冷态气压，此冷态气压至少适用于普通载荷状态。

4.2.2.1.2. 整车状态确认

a) 确保试验车辆内已载有备胎（如果有此配置）和随车工具，车内不应再有其他物品。

b) 确保已依照厂家推荐的当前载荷状态下的轮胎压力对所有轮胎充气。

c) 测量车辆前后轴荷并计算车辆总质量，将此重量视为整车整备质量并记录。

4.2.2.2. 试验准备工作

4.2.2.2.1. 功能设置

a) 系统激活后，应确保自动驾驶档位被设置为标准/默认值。

b) 针对有不同跟车距离和报警级别的系统，试验开始之前，将跟车距离和报警级别设

置为中间级别或中间级别的更高一级（同样条件下，跟车时距更近、报警时间更晚

的配置）。配置示意如图 1、图 2所示。

远 近

图 1 跟车距离设置示意图

早 晚

图 2 报警时间设置示意图

设置 1 设置 2

设置 1 设置 2 设置 3

设置 1 设置 2 设置 3 设置 4

设置 1 设置 2

设置 1 设置 2 设置 3

设置 1 设置 2 设置 3 设置 4
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4.3. 试验项目

4.3.1. 测试路线

4.3.1.1. 路线选择方法

各类型试验道路应符合下表所示的要素要求。

表 6 道路要素要求

道路要素

一级要素 二级要素 三级要素 四级要素 要素要求

道路

道路几何

平面 弯道半径 大于 400 m，且不大于 650 m

横断面
分隔（中央） /

路侧隔离 /

纵断面 坡度 3%-6%

道路交叉

立体交叉 互通式立交 /

匝道
入口匝道 /

出口匝道 /

车道特征

道路标线

标线质量 车道标线清晰

标线类型

虚线

实线

虚实线

道路出入口标线

车道类型
客车道 /

混行车道 /

车道数
同向双车道 /

同向多车道 /

道路类型 停车区域
服务区/停车

区
/

道路设施

交通控制设施

交通标志 永久性标志
限速

解除限速

可变信息标志 / /

交通信号灯 车道信号灯 /

桥梁 / /

隧道 最小长度 100 m

龙门架 / /

防眩设施 / /

抓拍装置 / /

视线诱导设施 / /

收费站 / /

道路临时设施 锥形桶/警示标志 / /
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动态要素

一级要素 二级要素 三级要素 四级要素 要素要求

交通运行状态
区间路段交通

拥堵度

区间路段畅通

/

区间路段交通拥堵度应

按照 GA/T 115-2020 第

6 章描述的方法进行评

价

区间路段轻度拥堵

区间路段中度拥堵

区间路段严重拥堵

目标物 机动车
汽车

M 类 /

N 类 /

O 类 /

摩托车 / /

天气环境

自然光源
光照度 差 小于 50 lux

光照方向 逆光 /

人工光源

路灯 / /

无路灯 / /

对向车灯 / /

辅助要素

一级要素 二级要素 三级要素 四级要素 要素要求

数字信息

位置信号 / / /

无线通信
蜂窝网络信号 / /

V2X / /

注：对拟进行道路试验的道路环境要素进行采集，记录静态要素及辅助要素的状态信息，以及动态要

素全天24 h内不同时段的状态信息。

4.3.1.2. 测试时段

在选取的测试道路上，按照下述时间段进行测试，分别测试 3次。

时段 1为 7:00-8:10，

时段 2为 14:00-15:25。

4.3.2. 测试方法

在单次连续试验过程中，试验车辆进入试验道路且试验人员通过专用操纵方式激活自动

驾驶功能时，该单次连续试验开始;试验车辆沿试验道路行驶，在完成单次连续试验设定计

划后，该单次连续试验结束。
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5. 可实现功能

5.1. 评价方法

5.1.1. 指标体系

基础行车辅助下设指标如表 7所示。

表 7 可实现功能指标体系

可实现功能

一级指标 二级指标

基础场景

前车静止

前车缓行

前车降速

前车切出

前车加塞

前车走走停停

摩托车识别及响应

复杂场景

遇行人

遇隧道

遇交通事故

遇道路施工

遇道路封闭

危险场景（审核项）

5.1.2. 权重分配

5.1.2.1. 一级指标权重分配

可实现功能下设 2个一级指标：基础场景、复杂场景。

各一级指标权重如表 8所示。

表 8 可实现功能所包含的一级指标权重

序号 一级指标 权重

1 基础场景 60%

2 复杂场景 40%

5.1.2.2. 二级指标权重分配

5.1.2.2.1. 基础场景二级指标权重分配

基础场景下设 7个二级指标：前车静止、前车缓行、前车降速、前车切出、前车加塞、

前车走走停停和摩托车识别及响应。

各二级指标权重如表 9所示。
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表 9 基础场景所包含的二级指标权重

一级指标 序号 二级指标 权重

基础场景

1 前车静止 10%

2 前车缓行 10%

3 前车降速 20%

4 前车切出 10%

5 前车加塞 20%

6 前车走走停停 10%

7 摩托车识别及响应 20%

5.1.2.2.2. 复杂场景二级指标权重分配

复杂场景下设 6个二级指标：遇行人、遇隧道、遇交通事故、遇施工区域、遇道路封闭

和危险场景(审核项)。

各二级指标权重如表 10所示。

表 10 复杂场景所包含的二级指标权重

一级指标 序号 二级指标 权重（无引导车） 权重（有引导车）

复杂场景

1 遇行人 20% 25%

2 遇隧道 20% 25%

3 遇交通事故 20% 25%

4 遇道路施工 20% 25%

5 遇道路封闭 20% 0%

6 危险场景（审核项） 10% 10%

5.1.2.3. 三级指标权重分配

5.1.2.3.1. 基础场景三级指标权重分配

5.1.2.3.1.1. 前车静止权重分配

前车静止下设 1个三级指标（场景）：白天-弯道-前方乘用车静止。

各三级指标权重如表 11所示。

表 11 前车静止所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

前车静止 1 白天-弯道-前方乘用车静止 100%

5.1.2.3.1.2. 前车缓行权重分配

前车缓行下设 2个三级指标（场景）：白天-直道-前方乘用车压线缓行和白天-直道-前

方本车道内依次有摩托车和乘用车缓行。

各三级指标权重如表 12所示。
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表 12 前车缓行所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

前车缓行
1 白天-直道-前方乘用车缓行 60%

2 白天-直道-前方本车道内依次有摩托车和乘用车缓行 40%

5.1.2.3.1.3. 前车降速权重分配

前车降速下设 2个三级指标（场景）：白天-直道-前车缓慢制动和白天-弯道-前车紧急

制动。

各三级指标权重如表 13所示。

表 13 前车降速所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

前车降速
1 白天-直道-前车缓慢制动 60%

2 白天-弯道-前车紧急制动 40%

5.1.2.3.1.4. 前车切出权重分配

前车切出下设 1个三级指标（场景）：白天-直道-前车切出遇静止乘用车。

各三级指标权重如表 14所示。

表 14 前车切出所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

前车切出 1 白天-直道-前车切出遇静止乘用车 100%

5.1.2.3.1.5. 前车加塞权重分配

前车加塞下设 2个三级指标（场景）：白天-直道-前车加塞和白天-直道-前车减速加塞

后停车。

各三级指标权重如表 15所示。

表 15 前车加塞所包含的三级指标权重

二级指

标

序号 三级指标 权重（无引导车） 权重（有引导车）

前车

加塞

1 白天-直道-前车加塞 60% 100%

2 白天-直道-前车减速加塞后停车 40% 0%

5.1.2.3.1.6. 前车走走停停权重分配

前车走走停停下设 1个三级指标（场景）：白天-直道-前车走走停停，相邻车道有障碍

车。

各三级指标权重如表 16所示。

表 16 前车走走停停所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

前车走走停停 1 白天-直道-前车走走停停，相邻车道有障碍车 100%
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5.1.2.3.1.7. 摩托车识别及响应权重分配

摩托车识别及响应下设 2 个三级指标（场景）：白天-直道-前方摩托车慢行 和 白天-

弯道-前方本车道内依次存在静止摩托车和乘用车。

各三级指标权重如表 17所示。

表 17 摩托车识别及响应所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

摩托车识别

及响应

1 白天-直道-前方摩托车慢行 60%

2 白天-弯道-前方本车道内依次存在静止摩托车和乘用车 40%

5.1.2.3.2. 复杂场景三级指标权重分配

5.1.2.3.2.1. 遇行人权重分配

遇行人下设 1个三级指标（场景）：白天-弯道-行人和乘用车静止。

各三级指标权重如表 18所示。

表 18 遇行人所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

遇行人 1 白天-弯道-行人和乘用车静止 100%

5.1.2.3.2.2. 遇隧道权重分配

遇隧道下设 1个三级指标（场景）：白天-隧道-无前车通过隧道。

各三级指标权重如表 19所示。

表 19 遇隧道所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

遇隧道 1 白天-隧道-通过隧道 100%

5.1.2.3.2.3. 遇交通事故权重分配

遇交通事故下设 2个三级指标（场景）：白天-直道-交通事故（横置乘用车）和 白天-

弯道-交通事故（依次遇到静止行人和横置乘用车）。

各三级指标权重如表 20所示。

表 20 遇交通事故所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

遇交通事故
1 白天-直道-交通事故（横置乘用车） 60%

2 白天-弯道-交通事故（依次遇到静止行人和横置乘用车） 40%

5.1.2.3.2.4. 遇施工区域权重分配

遇施工区域下设 3个三级指标（场景）：白天-直道-前方施工区域（前方斜置锥筒）、

白天-直道-前方三角警示标志 和 白天-直道-前方纸箱。

各三级指标权重如表 21所示。
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表 21 遇施工区域所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

遇施工区域

1 白天-直道-前方施工区域（斜置锥筒） 40%

2 白天-直道-前方三角警示标志 40%

3 白天-直道-前方纸箱 20%

5.1.2.3.2.5. 遇道路封闭权重分配

遇道路封闭下设 1个三级指标（场景）：白天-直道-道路封闭（前方横置锥筒）。

各三级指标权重如表 22所示。

表 22 遇道路封闭所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

遇道路封闭停停 1 白天-直道-道路封闭（前方横置锥筒） 100%

5.1.2.3.2.6. 危险场景权重分配

危险场景下设 7个三级指标（场景）：夜晚-雨天-直道-前方货车紧急制动，白天-雨天-

直道-前车切出遇斜置锥桶，夜晚-雨天-直道-货车加塞，白天-雨天-弯道-追尾乘用车后打伞

行人横穿和 白天-雨天-直道-交通事故（侧翻货车），夜晚-直道-道路拥堵-摩托车加塞，夜

晚-弯道-高速货车压线行驶。

各三级指标权重如表 23所示。

表 23 危险场景所包含的三级指标权重

二级指标 序号 三级指标 权重

危险场景

1 夜晚-雨天-直道-前方货车紧急制动 20%

2 白天-雨天-直道-前车切出遇斜置锥桶 10%

3 夜晚-雨天-直道-货车加塞 10%

4 白天-雨天-弯道-追尾乘用车后打伞行人横穿 10%

5 白天-雨天-直道-交通事故（侧翻货车） 20%

6 夜晚-直道-道路拥堵-摩托车加塞 10%

7 夜晚-弯道-高速货车压线行驶 20%

5.1.3. 算分方法

可实现功能总得分根据一级指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方法如

式 3所示。

S =
i=1

2

Si × bi� (3)

式中，S为可实现功能的总得分，i为一级指标序号。Si和bi分别为序号为 i的一级指标

得分及权重。
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5.1.3.1. 一级指标得分计算方法

一级指标得分根据二级指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方法如式 4

所示。

Si =
j=1

ni

Sij × bij� (4)

式中，Si为一级指标得分，i为一级指标序号，j为二级指标序号， ni为二级指标数量。

Sij、bij分别为二级指标的得分和对应二级指标的权重。

5.1.3.2. 二级指标得分计算方法

二级指标得分根据三级指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方式如式 5

所示。

Sij =
z=1

nij

sijz × bijz� (5)

式中，Sij为二级指标得分。i为一级指标序号，j为二级指标序号，z为三级指标序号，

nij为三级指标的数量。Sijz、bijz分别为三级指标的得分和对应三级指标的权重。

5.1.3.3. 三级指标得分计算方法

需要重复进行 3次，取表现最差的一次作为最终成绩。

5.1.3.3.1. 前车静止

5.1.3.3.1.1. 白天-弯道-前方乘用车静止

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 6所示。

Sijz =
m=1

2

�m × �m� (6)

Sijz为三级指标得分。i 为一级指标序号，j为二级指标序号，z 为三级指标序号。�m为

安全、舒适的得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.1.1.1（3）场景得分条件得到；�m为

安全、舒适对应的权重，分别为 60%、40%；若试验车辆需要引导车进行引导，�m对应权重

分别为 80%、20%。

5.1.3.3.2. 前车缓行

5.1.3.3.2.1. 白天-直道-前方乘用车缓行

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 7所示。
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Sijz =
m=1

3

�m × �m� (7)

Sijz为三级指标得分。i 为一级指标序号，j为二级指标序号，z 为三级指标序号。�m为

安全、舒适、效率的得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.1.2.1（3）场景得分条件得到；

�m为安全、舒适、效率对应的权重，分别为 60%、20%、20%。

5.1.3.3.2.2. 白天-直道-前方本车道内依次有摩托车和乘用车缓行

参考 5.1.3.3.2.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.3. 前车降速

5.1.3.3.3.1. 白天-直道-前车缓慢制动

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 8所示。

Sijz =
m=1

2

�m × �m� (8)

Sijz为三级指标得分。i 为一级指标序号，j为二级指标序号，z 为三级指标序号。�m为

安全、舒适的得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.1.3.1（3）场景得分条件得到；�m为

安全、舒适对应的权重，分别为 70%、30%。

5.1.3.3.3.2. 白天-弯道-前车紧急制动

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 9所示。

Sijz = �m × 100% (9)

式中，Sijz为三级指标得分。i为一级指标序号，j为二级指标序号，z为三级指标序号。

�m为安全得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.1.3.2（3）场景得分条件得到。。

5.1.3.3.4. 前车切出

5.1.3.3.4.1. 白天-直道-前车切出遇静止乘用车

参考 5.1.3.3.3.2.条得分计算说明。

5.1.3.3.5. 前车加塞

5.1.3.3.5.1. 白天-直道-前车加塞

参考 5.1.3.3.2.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.5.2. 白天-直道-前车减速加塞后停车

参考 5.1.3.3.3.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.6. 前车走走停停

5.1.3.3.6.1. 白天-直道-前车走走停停，相邻车道有障碍车

参考 5.1.3.3.2.1.条得分计算说明。
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5.1.3.3.7. 摩托车识别及响应

5.1.3.3.7.1. 白天-直道-前方摩托车慢行

参考 5.1.3.3.2.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.7.2. 白天-弯道-前方本车道内依次存在静止摩托车和乘用车

参考 5.1.3.3.1.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.8. 遇行人

5.1.3.3.8.1. 白天-弯道-行人和乘用车静止

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 10所示。

Sijz =
m=1

n

�m × �m� (10)

Sijz为三级指标得分。i 为一级指标序号，j为二级指标序号，z 为三级指标序号。�m为

安全、舒适、效率的得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.2.1.1（3）场景得分条件得到；

若车辆未提出接管，�m仅考虑安全、舒适对应的权重，权重分别为 80%、20%；若车辆提出

接管，�m应考虑安全、舒适、效率对应的权重，权重分别为 60%、20%、20%。

5.1.3.3.9. 遇隧道

5.1.3.3.9.1. 白天-隧道-无前车通过隧道

三级指标得分根据该场景下评价指标得分及权重计算得出，保留小数点后两位，计算方

式如式 11所示。

Sijz =
m=1

3

�m × �m� (11)

式中，Sijz为三级指标得分。i为一级指标序号，j为二级指标序号，z为三级指标序号。

�m为安全、舒适、效率的得分，根据车辆在本场景下表现对应 5.3.2.2.1（3）场景得分条件

得到；�m为安全、舒适、效率对应的权重，若车辆未提出接管，权重分别为 80%、10%、10%；

若车辆提出接管，权重分别为 60%、20%、20%。

5.1.3.3.10. 遇交通事故

5.1.3.3.10.1. 白天-直道-交通事故

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.10.2. 白天-弯道-交通事故

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.11. 遇特殊目标

5.1.3.3.11.1. 白天-直道-前方斜置锥筒

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.11.2. 白天-直道-前方三角警示标志

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。
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5.1.3.3.11.3. 白天-直道-前方纸箱

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.12. 遇道路封闭

5.1.3.3.12.1. 白天-直道-前方横置锥筒-道路封闭

参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13. 危险场景

5.1.3.3.13.1. 夜晚-雨天-直道-前方货车紧急制动

厂商可通过封闭场地或仿真的形式测试本类别场景，向检测机构提供相应测试报告。

报告内容应包括：

a) 车辆驾驶任务信息

—— 是否发生碰撞

—— 是否变道

—— 最小纵向加速度

—— 最大横向加速度

—— 本车道内本车与前车最小时距

b) 车辆人机接管信息（若本场景超出车辆系统设计运行范围）

—— 是否发生碰撞

—— 是否提示驾驶员接管

—— 驾驶员不进行接管，是否提示进入MRM

c) 仿真流程审核信息（若本场景通过仿真形式进行测试）

—— 核心软硬件

—— 车辆动力学标定结果对比

—— 被测设备

—— 信号流示意图

d) 仿真测试与实车测试相关性审核（若本场景通过仿真形式进行测试）

此部分需要企业提供至少 5个场景下的仿真与场地测试的测试数据对比，用于此类对比

验证的场景企业可自选，但需要尽量覆盖本车辆系统的 ODD（例如车辆车速应包含 ODD

内的最高车速），每个场景的测试用例应重复测试 3次并对比每次测试结果的差异，保证每

次仿真测试车辆表现的一致性。审核方会基于企业提供的结果挑选其中 2个场景进行实车测

试，用于验证企业提交的测试数据的可信度。

—— 试验场景描述

—— 仿真测试与场地测试数据结果对比

—— 相同用例下多次测试的结果对比

通过封闭场地测试形成的报告，根据报告内 a)、b) 信息，参考 5.1.3.3.8.1.条得分计算

说明；
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通过仿真测试形成的报告，在满足 c)、d) 审核通过后，根据报告内 a)、b) 信息，参考

5.1.3.3.8.1.条得分计算说明。若 c)、d) 审核未通过，则 0分。

5.1.3.3.13.2. 白天-雨天-直道-前车切出遇斜置锥桶

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13.3. 夜晚-雨天-直道-货车加塞

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13.4. 白天-雨天-弯道-追尾乘用车后打伞行人横穿

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13.5. 白天-雨天-直道-交通事故（侧翻货车）

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13.6. 夜晚-直道-道路拥堵-摩托车加塞

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。

5.1.3.3.13.7. 夜晚-弯道-高速货车压线行驶

参考 5.1.3.3.13.1.条得分计算说明。
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5.2. 测试方法

5.2.1. 试验条件

5.2.1.1. 试验场地条件

5.2.1.1.1. 试验路面要求平整、坚实，峰值制动力系数大于 0.9。

5.2.1.1.2. 试验路面要求压实并且无可能造成传感器异常工作的不规则物（如大的倾角、裂

缝、井盖或是具有反射能力的螺栓等）。

5.2.1.1.3. 车道宽度为 3.5-3.75 m，车道线为白色实线或白色虚线，若为白色虚线，则虚实

比为 6/9。

5.2.1.2. 试验天气条件

5.2.1.2.1. 对于在白天自然光条件下进行的封闭场地试验，整个试验区域内的照明情况一致、

光照强度不低于 2000Lux。

5.2.1.2.2. 夜间封闭场地试验，光照强度要求小于等于 5lux。

5.2.1.2.3. 雨天雨量为中雨，降水量为每小时 2.6-8mm。

5.2.1.2.4. 封闭场地试验风速不大于 10m/s；

5.2.2. 试验设备要求

5.2.2.1. 数据记录要求

a) 数据采样和存储格式要求：

测试设备要满足动态数据的采样及储存，采样和存储的频率至少为 100Hz。目标车辆及

试验车辆之间使用 DGPS 时间进行数据同步。

b) 试验车辆与目标物在试验过程中数据采集和记录设备精度要求：

（1）试验车辆速度精度 0.1km/h；

（2）试验车辆横向和纵向位置精度 0.03m；

（3）试验车辆纵向加速度精度 0.1m/s2；

（4）试验车辆方向盘角速度精度 1.0°/s。

（5）目标物速度精度 2km/h；

（6）目标物横向和纵向位置精度 0.03m；

（7）目标物加速度精度 0.25m/s2。

c) 数据滤波要求

（1）位置和速度采用原始数据，不进行滤波；
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（5） 加速度采用 12极无阶巴特沃斯滤波器过滤，截止频率为 10Hz；

5.2.2.2. 目标物要求

a) 乘用车：

乘用车应为M1类乘用车或用于替代实际M1类乘用车的软目标物。软目标物用于替代

真实车辆（包含视觉、雷达、激光雷达和 PMD 属性）。对于软目标物规格的要求，参照

ISO19206要求。如图 3所示。

图 3 车辆软目标物外观图

b) 成年目标假人要求

目标假人用于替代行人的目标物（包含视觉、雷达、激光雷达和 PMD 属性）。对于

目标假人规格的要求，参照 ISO19206要求。如图 4所示。

图 4 行人目标物外观图

c) 摩托车目标物要求

两轮车目标物用于替代实际两轮车的目标物（包含视觉、雷达、激光雷达和 PMD 属

性）。对于摩托车目标物规格如图 5所示。
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图 5 摩托车目标物外观图

d) 锥桶要求

对于锥桶规格的要求，参照 GB/T 24720-2009 要求。如图 6所示。

图 6 锥桶外观图

5.2.3. 试验程序

5.2.3.1. 试验车辆准备工作

5.2.3.1.1. 轮胎状态确认

使用与厂家指定轮胎配置(供应商、型号、大小、速度及载荷等级)一致的全新原厂轮胎

来进行试验。在确保与厂家指定轮胎配置(供应商、型号、大小、速度及载荷等级)相同的情

况下，可以允许换用厂家或厂家指定代理商所提供的替代轮胎。将轮胎充气至厂家推荐的标

准冷态气压，此冷态气压至少适用于普通载荷状态。

5.2.3.1.2. 整车状态确认

a) 确保试验车辆内已载有备胎（如果有此配置）和随车工具，车内不应再有其他物品。

b) 确保已依照厂家推荐的当前载荷状态下的轮胎压力对所有轮胎充气。

c) 测量车辆前后轴荷并计算车辆总质量，将此重量视为整车整备质量并记录。



23

5.2.3.2. 试验准备工作

5.2.3.2.1. 系统设置

若系统需要引导车作为自动驾驶模式正常激活的条件，在确保不对试验结果产生影响情

况下，可通过修改系统激活方式使车辆不需要引导车运行；若无法修改系统激活方式，则应

在试验过程中设置引导车：引导车将试验车辆引导至试验区域，并以切出的方式退出试验。

为确保引导车不对试验结果产生影响，制造商应根据每个场景条件，提供引导车切出时机（如：

与目标距离）以满足：1）试验车辆不应因引导车切出而提示接管；2）引导车切出后，试验

车辆识别并响应目标的距离，应最大限度满足试验车辆设计要求。

5.2.3.2.2. 功能设置

a) 系统激活后，应确保自动驾驶档位被设置为标准/默认值。

b) 针对有不同跟车距离和报警级别的系统，试验开始之前，将跟车距离和报警级别设

置为中间级别或中间级别的更高一级（同样条件下，跟车时距更近、报警时间更晚

的配置）。配置示意如图 7、图 8所示。

远 近

图 7 跟车距离设置示意图

早 晚

图 8 报警时间设置示意图

5.2.3.2.3. 主动机罩系统

当车辆的主动机罩系统失效后不影响系统正常工作时，失效此系统。

5.2.3.2.4. 安全气囊系统

当车辆的安全气囊系统失效后不影响系统正常工作时，失效此系统。

设置 1 设置 2

设置 1 设置 2 设置 3

设置 1 设置 2 设置 3 设置 4

设置 1 设置 2

设置 1 设置 2 设置 3

设置 1 设置 2 设置 3 设置 4
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5.3. 试验项目

5.3.1. 基础场景

5.3.1.1. 前车静止

5.3.1.1.1. 白天-弯道-前方乘用车静止

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为[500,650]m，

道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方静止目标车辆 VT1，如图 9所示。

图 9 白天-直道-前方本车道内依次存在静止乘用车

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方静止目标车辆 VT1。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

5.3.1.2. 前车缓行

5.3.1.2.1. 白天-直道-前方乘用车缓行

（1）测试场景

测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方缓慢

行驶的目标车辆 VT1，如图 10所示。

图 10 白天-直道-前方乘用车缓行
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（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方缓慢行驶的目标车辆 VT1，VT1 速度为（试验车辆 ODD 内最高设计车速

-40km/h）且 VT1速度不应低于 20km/h。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差不

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

5.3.1.2.2. 白天-直道-前方本车道内依次有摩托车和乘用车缓行

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方缓慢行驶的摩托车和目标车辆 VT1，如图 11所示。
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图 11 白天-直道-本车道内依次有摩托车和乘用车缓行

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方缓慢行驶的摩托车和目标车辆VT1，摩托车与目标车辆VT1纵向相对距离 3m，

摩托车和 VT1速度为 40km/h。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差不

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0
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5.3.1.3. 前车降速

5.3.1.3.1. 白天-直道-前车缓慢制动

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方慢行目标车辆 VT1，如图 12所示。

图 12 白天-直道-前车缓慢制动

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

并达到稳定跟车状态，目标车辆施加加速度，VT1速度及加速度如表所示。

试验车辆 ODD内最高速度 v0（km/h） VT1速度 v1（km/h） VT1加速度（m/s2）

(0,80] V0-20（不低于 20） -2

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇

点的最小时间差不小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇

点的最小时间差小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

5.3.1.3.2. 白天-弯道-前车紧急制动

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径范围 [500,650]m，

道路限速为 120km/h。试验车辆开启远光灯，试验车辆驶向前方慢行目标车辆 VT1，如图

13所示。
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图 13 白天-弯道-前车紧急制动

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

并达到稳定跟车状态，目标车辆施加加速度，VT1速度及加速度如表所示。

试验车辆 ODD内最高速度 v0（km/h） VT1速度 v1（km/h） VT1加速度（m/s2）

(0,80] V0-20（不低于 20） -5

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇点的最小时间差不小于 1s 100
未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇点的最小时间差小于 1s 60

试验车辆与前车发生碰撞。 0

5.3.1.4. 前车切出

5.3.1.4.1. 白天-直道-前车切出遇静止乘用车

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方慢行目标车辆 VT1，VT1前方车道内有静止车辆 VT2，如图 14所示。

图 14 白天-直路-前车切出遇静止乘用车

（2）测试方法
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系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1

（车速为试验车 ODD内最大车速-40km/h 且速度不低于 20km/h），并达到稳定跟车状态，

VT1与 VT2TTC=3s时，VT1向左侧切出，此时作为 VT1切出路径起点。当 VT1横向位移

达到 3.75m，并沿车道中间行驶时，车辆结束切出动作，此过程持续 2.2s。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0
试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

5.3.1.5. 前车加塞

5.3.1.5.1. 白天-直道-前车加塞

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆沿右侧

车道驶向测试区域，测试区域内左侧车道有慢行目标车辆 VT1，如图 15所示。

图 15 白天-直道-前车加塞

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

VT1保持试验车辆车速为（ODD内最大车速-40km/h）且 VT1速度不应低于 20km/h。目标

车辆与试验车辆 TTC=3s时，目标车辆 VT1向右侧切入，此时作为 VT1 切入路径起点。当

VT1横向位移达到 3.75m，并沿车道中间行驶时，车辆结束切入动作，此过程持续 2.2s。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。
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测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差不

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

5.3.1.5.2. 白天-直道-前车减速加塞后停车

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆沿右侧

车道驶向测试区域，测试区域内左侧车道有慢行目标车辆 VT1，如图 16所示。

图 16 白天-直道-前车减速加塞后停车

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

VT1保持试验车辆车速为（ODD内最大车速-40km/h）且 VT1速度不应低于 20km/h。目标
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车辆与试验车辆 TTC=3s时，目标车辆 VT1向右侧切入，此时作为 VT1 切入路径起点。当

VT1横向位移达到 3.75m，并沿车道中间行驶时，车辆结束切入动作，此过程持续 2.2s。。

完成切入动作后前车以-2m/s2的加速度减速至 0。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交

汇点的最小时间差不小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交

汇点的最小时间差小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

5.3.1.6. 前车走走停停

5.3.1.6.1. 白天-直道-前车走走停停，相邻车道有障碍车

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h。试验车辆于同车

道内稳定跟随目标车辆，目标车辆制动直至停止，一定时间后目标车辆起步加速。相邻车道

存在与试验车辆并排行驶的辅助车辆 VT3，以及与 VT1并排行驶的 VT2，如图 17所示。

图 17 白天-直道-前车走走停停

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆跟随前方目标车辆VT1行驶，目标车辆VT1在车道中间以 20km/h

的速度匀速行驶，试验车辆稳定跟随目标车辆行驶至少 5 s后，目标车辆以-2m/s2的加速度

减速直至停止。当试验车辆车速降为 0 km/h后 2s内，目标车辆起步并于 2 s内达到 10 km/h，

并保持原车道继续行驶。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。
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测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差不

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

5.3.1.7. 二轮车识别及响应

5.3.1.7.1. 白天-直道-前车摩托车缓行

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方缓慢行驶的目标摩托车，如图 18所示。

图 18 二轮车识别及响应

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方缓慢行驶的摩托车，摩托车速度为 40km/h。
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（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差不

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

5.3.1.7.2. 白天-弯道-前方本车道内依次存在静止摩托车和乘用车

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为[500,650]m，

道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方静止目标摩托车及目标车辆 VT1，如图 19所示。
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图 19 白天-直道-前方本车道内依次存在静止摩托车和乘用车

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方静止目标摩托车及目标车辆 VT1。

（3）场景得分条件

本场景为常规测试场景，车辆应能够通过执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。

根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

5.3.2. 复杂场景

5.3.2.1. 遇行人

5.3.2.1.1. 白天-弯道-行人和乘用车静止

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为[500,650]m，

道路限速为 120km/h，驶向前方依次静止的行人和目标车辆 VT1，目标间间距 2m，如图 20

所示。

图 20 白天-弯道-行人和乘用车静止
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（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离静止行人和目标车辆 VT1 200m前达到 ODD内最高设计

车速，并以稳定状态驶向测试区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续<10s 内试验

车辆执行 MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60
试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续>=10s后试验

车辆执行 MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100
试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续>=10s后试验

车辆未执行 MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0
试验车辆与行人发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.2. 遇隧道

5.3.2.2.1. 白天-隧道-通过隧道

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，路段内设置隧道，隧道长度不应小于

100m，道路限速为 80km/h，驶向前方隧道区域，如图 21所示。
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图 21 白天-隧道-无前车通过隧道

（2）测试方法

隧道限速 80km/h；系统激活后，试验车辆在距离隧道 200m前达到 ODD内最高设计车

速，并以稳定状态事项前方隧道区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

车速低于隧道限速且期间不压

实线，通过隧道。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

(隧道长度/道

路限速

*3.6)*100/试

验车辆通过

隧道时间

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

车速高于隧道限速或期间压实

线，通过隧道。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0

车速高于隧道限速且期间压实

线，通过隧道。

最小纵向加速度≥-2m/s2 30 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 30 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 30 0

在隧道内减速刹停。 0 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆在隧道前静止，驾驶员持

续不接管，持续<10s内执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆在隧道前静止，驾驶员持

续不接管，持续>=10s后试验车辆

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100
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试验车辆在隧道前静止，驾驶员持

续不接管，持续>=10s 后试验车辆

未执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆进入隧道 0 0 0

5.3.2.3. 遇交通事故

5.3.2.3.1. 白天-直道-交通事故（横置乘用车）

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方事故区域，事故区域包含一辆横置乘用车，如图 22所示。

图 22 白天-直道-交通事故

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离事故区域 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方事故区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60
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试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与事故车辆发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.3.2. 白天-弯道-交通事故（依次遇到静止行人和横置乘用车）

（1）测试场景

夜晚，测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为[500,650]m，

道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方事故区域，事故区域包括静止行人及横置乘用车

VT1，静止行人与横置乘用车 VT1相对距离 2m，如图 23所示。

图 23 白天-弯道-交通事故

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离事故区域 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方事故区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。
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测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内试验车辆执行

MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与事故车辆或行人发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.4. 遇特殊目标

5.3.2.4.1. 白天-直道-前方施工区域（斜置锥筒）

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方斜置锥桶区域。斜置锥桶区域由 4个锥桶组成，沿车辆行驶方向与右侧车道线呈 30°放

置。如图 24所示。

图 24 白天-直道-施工区域

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离施工区域 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方施工区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0



40

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内试验车辆执行

MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与锥桶发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.4.2. 白天-直道-前方三角警示标志

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方三角警示标志测试区域。三角警示标志测试区域，由静止三角警示标志及乘用车组成，车

辆放置在三角警示标志后至少 10m处。如图 25所示。

图 25 白天-直道-前方三角警示标志

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离三角警示标志测试区域 200m前达到 ODD内最高设计车

速，并以稳定状态驶向前方三角警示标志测试区域。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适等指标

进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0
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若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内试验车辆执行

MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与锥桶发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.4.3. 白天-直道-前方纸箱

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前

方静止纸箱处。如图 26所示。

图 26 白天-直道-前方纸箱

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离静止纸箱 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方静止纸箱。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适等指标

进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0
试验车辆与前车发生碰撞。 0 0
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若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续<10s 内试验

车辆执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60
试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续>=10s后试验

车辆执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100
试验车辆未发生碰撞，驾驶员

持续不接管，持续>=10s后试验

车辆未执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0
-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0
试验车辆与锥桶发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.5. 遇道路封闭（道路封闭）

5.3.2.5.1. 白天-直道-道路封闭（前方横置锥筒）

（1）测试场景

白天，测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆在右侧

车道内巡线行驶，道路尽头放有锥桶，禁止车辆通行。如图 27所示。

图 27 测试场景示意图

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离锥桶 250m处之前达到 ODD内最高设计车速，车辆驶向

锥桶，在系统识别到锥桶后，记录并观察车辆的表现。

（3）场景得分条件

本场景为特殊测试场景，车辆应在摄像头被遮挡后，向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内试验车辆执行

MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60



43

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM。

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与锥桶发生碰撞。 0 0 0

5.3.2.6. 危险场景（审核项）

5.3.2.6.1. 夜晚-雨天-直道-前方货车紧急制动

（1）测试场景

夜晚（若夜晚超出车辆 ODD，则初始环境改为傍晚，功能开启后逐渐变为夜晚），测

试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方慢行目标货

车 VT1，如图 28所示。

图 28 夜晚-雨天-直道-前方货车紧急制动

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

并达到稳定跟车状态，目标车辆施加加速度，VT1速度及加速度如表所示。

试验车辆 ODD内最高速度 v0（km/h） VT1速度 v1（km/h） VT1加速度（m/s2）

(0,80] V0-5 -5

（3）场景得分条件

本场景为特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适等指标

进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇

点的最小时间差不小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

未发生碰撞，试验车辆与前车到达交汇

点的最小时间差小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0
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若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0

5.3.2.6.2. 白天-雨天-直道-前车切出遇斜置锥桶

（1）测试场景

白天，外界环境条件为雨天（若雨天超出车辆 ODD，则初始环境改为晴天，功能开启

后逐渐变为雨天），测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车

辆驶向前方慢行目标车辆 VT1，VT1前方车道内有斜置锥桶，如图 29所示。

图 29 白天-直路-前车切出遇斜置锥桶

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，

并达到稳定跟车状态，VT1 与锥桶相距一定距离时，VT1 切出。VT1 速度、切出时相对距

离及切出持续时间如表所示。

试验车辆 ODD内最高速度 v0 VT1速度 v1 切出时 VT1与锥桶 TTC VT1切出时间

(0,80] V0-5 3 2.2

（3）场景得分条件

本场景为特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适等指标

进行评价，如下表所示。
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测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0

5.3.2.6.3. 夜晚-雨天-直道-货车加塞

（1）测试场景

夜晚，外界环境条件为雨天（若夜晚和/或雨天超出车辆 ODD，则初始环境改为傍晚晴

天，功能开启后逐渐变为夜晚雨天），测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为

120km/h，试验车辆沿右侧车道驶向测试区域，测试区域内左侧车道有慢行目标车辆 VT1，

如图 30所示。

图 30 白天-直道-前车加塞

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆以 ODD内最高设计车速，稳定状态驶向前方慢行目标车辆 VT1，
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VT1保持试验车辆车速为（ODD内最大车速-40km/h）。目标车辆与试验车辆 TTC=3s时，

目标车辆 VT1快速切入试验车辆所在车道，并沿车道中间行驶，切入时间持续 2.2s。

（3）场景得分条件

本场景为特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小

于 1s，最小时间差节点后时间差均不

大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差不小

于 1s，最小时间差节点后时间差存在

大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差均不大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与

前车到达交汇点的最小时间差小于

1s，最小时间差节点后时间差存在大

于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差

不小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车

辆与前车到达交汇点的最小时间差

小于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：
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测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0

5.3.2.6.4. 白天-雨天-弯道-追尾乘用车后打伞行人横穿

（1）测试场景

白天，外界环境条件为雨天（若雨天超出车辆 ODD，则初始环境改为晴天，功能开启

后逐渐变为雨天），测试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为

[500,650]m，道路限速为 120km/h，试验车辆驶向前方行人横穿测试路段，如图 31所示。

图 31 白天-雨天-弯道-追尾乘用车后打伞行人横穿

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离行人横穿测试路段 200m前达到 ODD内最高设计车速，

并以稳定状态驶向前方测试区域，预碰撞时间首次到达[3.5,4.5] s时，行人于试验车辆左侧

以[5,6.5] km/h的速度横穿道路动作，行人与事故区域相距 3m。

（3）场景得分条件

本场景为特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适等指标

进行评价，如下表所示。



48

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0

5.3.2.6.5. 白天-雨天-直道-交通事故

（1）测试场景

白天，外界环境条件为雨天（若雨天超出车辆 ODD，则初始环境改为晴天，功能开启

后逐渐变为雨天），测试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，试验车

辆驶向前方事故区域，事故区域包含一辆侧翻货车如图 32所示。

图 32 白天-雨天-直道-交通事故

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离事故区域 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方事故区域。

（3）场景得分条件
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本场景为复杂功能特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过

执行动态驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒

适等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适

试验车辆未发生碰撞

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0

5.3.2.6.6. 夜晚-直道-道路拥堵-摩托车加塞

（1）测试场景

夜晚（若夜晚超出车辆 ODD，则初始环境改为傍晚，功能开启后逐渐变为夜晚），测

试道路为至少包含两条车道的长直道，道路限速为 120km/h，前方两车道均有乘用车车流缓

行，试验车辆沿右侧车道驶向测试区域，目标摩托车行驶在试验车左侧缓行车流中，如图

33所示。

图 33 夜晚-直道-道路拥堵-摩托车加塞

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离拥堵 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定状态
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驶向前方道路拥堵区域。目标车辆与试验车辆 TTC=2.2s时，目标车快速切入试验车辆所在

车道，并沿车道中间行驶，切入时间持续 2.2s。

（3）场景得分条件

本场景为特殊审核场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态

驾驶任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率

等指标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差不小于 1s，

最小时间差节点后时间差均不大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差不小于 1s，

最小时间差节点后时间差存在大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差小于 1s，

最小时间差节点后时间差均不大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差小于 1s，

最小时间差节点后时间差存在大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车辆

与前车到达交汇点的最小时间差不小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车辆

与前车到达交汇点的最小时间差小于

1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0
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5.3.2.6.7. 夜晚-弯道-货车压线行驶

（1）测试场景

夜晚（若夜晚超出车辆 ODD，则初始环境改为傍晚，功能开启后逐渐变为夜晚），测

试道路为至少包含两条车道的长直道与弯道的组合，弯道半径为[500,650]m，道路限速为

120km/h，试验车辆沿右侧车道驶向测试区域，测试区域内左侧车道有缓慢行驶的目标车辆

VT1，如图 34所示。

图 34 夜晚-弯道-货车压线行驶

（2）测试方法

系统激活后，试验车辆在距离目标车辆 200m前达到 ODD内最高设计车速，并以稳定

状态驶向前方缓慢行驶的目标车辆 VT1，VT1 速度为（试验车辆 ODD 内最高设计车速

-40km/h）且 VT1 速度不应低于 20km/h。试验车辆所在车道左侧车道线中心线与目标车辆

VT1车身宽度 20%±10%处重合。

（3）场景得分条件

本场景为危险场景，若该场景符合车辆设计运行范围，则车辆应能够通过执行动态驾驶

任务方式避免与目标发生碰撞。根据试验车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指

标进行评价，如下表所示。

测试结果
得分

安全 舒适 效率

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差不小于 1s，

最小时间差节点后时间差均不大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差不小于 1s，

最小时间差节点后时间差存在大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差小于 1s，最

小时间差节点后时间差均不大于 5s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 100

未发生碰撞并跟车行驶，试验车辆与前

车到达交汇点的最小时间差小于 1s，最

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 60
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小时间差节点后时间差存在大于 5s 最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 60

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车辆

与前车到达交汇点的最小时间差不小

于 1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 0

未发生碰撞但试验车辆静止，试验车辆

与前车到达交汇点的最小时间差小于

1s

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与前车发生碰撞。 0 0 0

若该场景超出车辆设计运行范围，则车辆被允许通过向驾驶员提出接管请求。根据试验

车辆行为及运动参数，对应安全、舒适、效率等指标进行评价，如下表所示：

测试结果
得分

安全 舒适 效率

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续<10s内执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 100 100 60

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 60

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 60

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆执

行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2且 100 100 100

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 100 60 100

最小纵向加速度＜-4m/s2 100 0 100

试验车辆未发生碰撞，驾驶员持续

不接管，持续>=10s后试验车辆未

执行MRM

最小纵向加速度≥-2m/s2 60 100 0

-4m/s2≤最小纵向加速度＜-2m/s2 60 60 0

最小纵向加速度＜-4m/s2 60 0 0

试验车辆与行人发生碰撞 0 0 0
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