
阴天爱犯困原来是
“褪黑素”在捣鬼

特斯拉发生致死车祸
自动驾驶还靠谱吗

停车机器人
两分钟停一辆车

令许多人头疼的平行泊车
可能将成为历史。近日，一款新
研发的停车机器人已获得投
资。这款机器人能够为倒车困
难户代劳。

停车机器人使用激光制导
技术。使用时，机器人借助滑轮
行驶至车辆底部，将汽车缓缓
抬起。随后，机器人能够自动寻
找空车位，将车紧凑地停在停
车场内。

这款机器人的研发单位深
圳怡丰机器人科技有限公司表
示，机器人能够360度移动，停一
辆车耗时不到两分钟。使用这
套机器人也不需要铺设轨道。
此外，它能比人工泊车更好地
利用空间。研究人员说，这款机
器人是为提高停车效率而设计
的，“它能移动到任何地方，未
来可能会掀起一场停车革命”。

有关部门预计2020年中国
内地汽车保有量将超2亿辆，这
意味着想要找到停车泊位难上
加难。

研究人员介绍说，停车过
程中，机器人向内置有地图的
电脑发出信号，电脑为机器人
实时导航，从而找到空余的车
位。机器人外观为紫色和绿色
相间，造价超过100万人民币。
他还透露，已经有很多公司对
此款机器人表示出购买兴趣。
他们大多位于地价较高的城
市，包括新加坡和伦敦的地产
公司、中东的公共停车公司等。

为什么阴雨天就昏昏欲
睡？专门研究睡眠问题的中国
医科大学航空总医院麻醉与
重症医学科主任安建雄教授
告诉你，阴雨天是谁在你的身
体里捣鬼。

安教授说，首先要知道一
个观念，雨天犯困是由多种因
素造成的，它不是病态，而是正
常的生理状态。

在阴雨天，人体内部一种
特殊物质——— 褪黑素会比平常
分泌得多，它可以让人缩短入
睡时间，促进睡眠的神经递质，
让人产生倦意。褪黑素又称松
果体素，是由哺乳动物和人类
的松果体产生的一种胺类激
素，能够使一种产生黑色素的
细胞发亮，因而命名为褪黑素。
褪黑素在体内的含量早晚会有
变化，夜间分泌多、白天分泌少。
下雨天，天色暗沉，光照时间不
足，褪黑素就会相应分泌得多，
人困马乏也就不足为奇了。

而且，阴雨天的空气中，水
蒸气含量较多，导致气压降低，
空气氧含量减少。这时，大脑因
为氧气不足，就会自动进行保
护性调整，减低兴奋性，从而产
生困意。

再从人类的生存环境因素
解释，雨珠滴落的哒哒声属于

“白噪声”，有促眠作用。实验证
明，相对舒缓、有规律的白噪声
会使人感到平静，更容易入睡。

总的来讲，人类在长期生
产实践中形成“日出而作日落
而息”的习惯，光线强弱对睡眠
有较大影响(比如褪黑素的分
泌)。光线明媚时，交感神经兴
奋，活动意向更积极；在雨天特
别是阴雨天时，交感神经会自
发调节到低落状态，心跳变慢，
血压降低，呼吸减少，因此人就
会出现在雨天特别容易犯困的
情况。

近日，特斯拉的自动驾驶汽车夺命车祸被曝光，5月7日，美国佛罗里达州一个名叫布朗的车主开着一辆以自动驾驶
模式行驶的Model S在高速公路上行驶，当时一辆18个轮子的半挂卡车在前面转弯，Model S撞进了卡车的拖车下面，致
命车祸导致布朗身亡。不管这起事故中谁应该负主要责任，都再次引起了人们对于自动驾驶汽车安全性的质疑。曾经只只
存在于理论上的争论突然变成了现实：你敢把仅有的一次生命交给无人驾驶汽车吗?

拐弯的白色卡车
被识别为云彩

让我们先从事故本身
说起。出事的特斯拉车型上
搭载的自动驾驶系统能使
车辆在车道中自动行驶，保
持一定的速度，司机不必操
作油门、刹车和掌握方向。
特斯拉方面曾表示，这是目
前为止道路上最先进的驾
驶辅助系统。

但就是这套最先进的
驾驶辅助系统，导致了车祸
的发生。根据特斯拉在博客
中公布的诸多细节，包括蓝
天背景加上白色卡车容易
被识别为云彩，并且拖挂卡
车侧面从特斯拉驾驶辅助
系统的视角看是悬浮在地
面上的，这种非常少见的情
况导致了系统的漏检。并且
车辆碰撞位置为特斯拉的
挡风玻璃，使得碰撞安全系
统无法发挥作用，这导致了
驾驶员的死亡。

为什么会漏检？首先我
们需要了解特斯拉驾驶辅
助系统中所使用的传感器：
在出事的Model S车型上，
使用了以下三类传感器：挡
风玻璃中间的视觉系统、前
保险杠下方的毫米波雷达、
车辆四周的12个超声波传
感器。但在这起致命的车祸
中，这些传感器都没起到应
有的作用。

对于挡风玻璃处的视
觉系统，一个漂浮于地面的
白色物体被漏检有以下几
个原因：自动驾驶系统选用
的摄像头为长焦镜头，近距
离视野有限。当白色拖挂卡
车进入视觉区域内的时候，
摄像头只能看到悬浮在地
面上的卡车中部，而无法看
见整个车辆。这使得视觉系
统的障碍物识别系统无法
识别出障碍物是一辆卡车，
而更可能是飘在天上的云。

在漂浮物体检测方面，
这套视觉系统并非万能，漂
浮物体就是其中比较难以
解决的问题，包括道路救援
车以及双层的车辆运输卡
车，都不容易被识别出来。
在大面积白色障碍物检测
方面，当年，特斯拉的视觉
识别系统以单目摄像头进
行障碍物检测，技惊四座。
这中间的单目障碍物检测
算法非常重要，但对大面积
白色物体的障碍物检测时，
无论是学术界的最新算法，
还是特斯拉都不能很好达
到预期目标：由于大面积白
色物体很难从图像中提取
特征点，使得基于点的相机
姿态求解没有足够的数据
输入，导致大面积白色障碍
物的漏检率非常高。

对于毫米波雷达系统，
原因主要是其安装位置过
低。一般的毫米波雷达垂直
视角在±5°以内，导致当
特斯拉靠近拖挂卡车侧面
时，雷达波束从下侧穿过了

卡车，导致漏检。对于超声
波雷达，其测量距离过短(2
米左右)，在高速行驶中基
本无法探测纵向障碍物。

最后，最重要也是最致
命的漏检，是驾驶座上的驾
驶员。按照特斯拉给出的说
法，驾驶辅助系统是一个公
用测试版的系统，要求驾驶
员时刻注意车辆状态以避
免出现事故。但据卡车驾驶
员描述，出车祸时特斯拉的
驾驶员正在看哈利波特电
影。于是最后一道防线被击
溃，Model S车毁人亡。

手握方向盘的司机
该不该相信系统

通过对这起车祸的分
析可以发现，目前自动驾驶
系统和手握方向盘的司机
之间的关系并没有特斯拉
设想的那么美好。

在自动驾驶模式下，它
要求司机开车时，一方面要
相信雷达、传感器和自动刹
车系统能对路况做出反应；
另一方面还要求驾驶者精
神高度集中，在自动驾驶功
能失效时，接管对车子的控
制。在这两种状态下做出反
应，就需要几十秒的时间。
在发生意外的一刹那，根本
来不及切换。这本身就是一
件比握着方向盘判断路况
更费神的事，它不符合人性
的设定。特斯拉把自动驾驶
状态下驾驶员监测路面的
责任寄希望于驾驶员在启
动功能前点个“同意”的按
钮，未免有点天真。

比如一旦司机发现特
斯拉总能很好地自动减速
跟住前车，对机器建立起信
任后，自己的惰性就会发生
作用——— 启动自动驾驶的
情况下，虽然并不会大撒
把，但也很难完全集中注意
力，很难及时对每次路况做
出反应。

在汽车这个关系到很
多人生命和安全的产品上，
传统汽车公司对待安全的
认真态度更值得尊重。这个
古老产品急需创新，但它不
该拥有最高优先级。

和特斯拉在同一跑道

竞赛的谷歌最初也面临过
这样的问题。按照谷歌的工
程师们的最初设想，谷歌无
人车要求有驾驶员坐在方
向盘的后面，随时准备在有
情况发生的时候接管汽车，
同时还有一个技术人员在
监控着导航计算机。

但在2013年的实验以
后，谷歌突然决定淡化这种
由人类干预的技术方式。因
为当时谷歌开始让部分员工
坐着无人车上下班通勤。然
而远程摄像机记录下来的结
果，让谷歌的技术人员惊恐
不已。因为他们发现，在实验
的过程中不少测试员工在方
向盘后面呼呼大睡。

在发现原来的技术假
设失效之后，谷歌的工程师
们开始选择另一条技术路
线：用电脑系统完全取代方
向盘后的人类。因为工程师
们确信，在危机发生时，不
存在驾驶员从分心状态下
回过神来比计算机系统的
反应速度更快的可能。

于是，他们创造了一种
新的测试车辆：没有方向
盘、刹车踏板和加速器，且
只能以25英里/小时的速度
行驶。

车祸中需要担责的
是司机还是系统

特斯拉汽车的这个悲
剧 提 醒 了 所 有 汽 车 公
司——— 整个汽车行业押注
的自动驾驶功能，应以何种
形式提供给民众？无人驾驶
汽车毫无疑问将改变汽车
行业，但上路之前必须解决
一些基础层面的难题。

和传统汽车需要柏油
马路和封闭的高速公路一
样，自动驾驶汽车也需要完
善的基础设施，它的安全必
须由强大的车联网来作为
支持，车与车之间能实时进
行信息交流。比如在高速路
上，前车如果需要出高速，
后车就可以自动减速避让。
一个车道堵了，后车可以自
动避开。不过要实现车联
网，首先要解决短距雷达沟
通协议不统一的问题。所谓
沟通协议，可以理解为车和

车或者车和信号站交流的
语言。往往一条路上大家用
的都是短距雷达，但互相说
的是什么一点儿也听不懂。
雪佛兰说“你好”，大众听成
了“闭嘴”；沃尔沃喊“救
命”，宝马以为是“走开”。如
果沟通不规范，车联网就没
法正常运行。

从法律层面来看，在
这次事故中，人们更关心
的问题是，死亡的司机以
及卡车的损失该由谁来负
责？是特斯拉还是司机？责
任如何分配一直是自动驾
驶里面关于法律道德争辩
的一个关键点，这次事故
让这种讨论更有实际意
义。另外自动驾驶带来的
伦理问题也应受到关注，
如果在一种极端的情况
下，需要撞死行人来保证
车内人员的安全，那么车
辆该做出怎样的选择。而
责任该由谁来承担呢？

美国现在没有独立的
自动驾驶汽车法律，各州关
于自动车的规定，也是通过

“打补丁”的方式发布的。关
于自动车路测的规定，基本
上是一个一个审查，一个一
个批准。截至2016年4月，对
自动车最宽容的加利福尼
亚州，批准的路测车型也只
有13个。关于通讯协议，美
国各州就更合作不起来了。
各大汽车公司只能自己聚
起来，协商出一个相对统一
的“汽车语言”。

在汽车真正进化到无
人驾驶之前，我们面对的
是这样一幅场景，数十亿
车辆每天穿梭在街头，数
十亿人、自行车、摩托车、
电瓶车也同样，每天制造
出数百亿上千亿次相遇：
两车并行、行人横穿马路、
自行车骑之字形、男司机
开斗气车、女司机高跟鞋
卡在刹车上。处理这些情
况的是人类自己，用技能、
经验和临场应变，在交通
规则和自我情绪的框架下
解决这些情况。看起来技
术暂时不可能达到这样的
境界，我们只能不断去逼
近。在这个过程中，损失不
可避免，但不是理所应当。

特斯拉自动驾驶模式行驶
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