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摘　 要:本文详细介绍载货汽车 Euro-NCAP 评价规程内容,研究分析首批 9 款载货汽车 Euro-NCAP
测试评价结果,指明应对载货汽车 Euro-NCAP 评价规程的思路,为中国载货汽车高质量出口欧洲提

供参考。
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Abstract:This
 

paper
 

introduces
 

the
 

contents
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the
 

Euro-NCAP
 

evaluation
 

procedures
 

for
 

trucks
 

in
 

detail,
 

studies
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test
 

and
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results
 

of
 

the
 

first
 

batch
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9
 

trucks,
 

and
 

points
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ideas
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coping
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the
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for
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which
 

provide
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export
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Chinese
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to
 

Europe.
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　 　 Euro-NCAP ( European
 

New
 

Car
 

Assessment
 

Pro-
gramme)于 1997 年由多个欧洲官方机构和汽车相关

协会共同提出[1] 。 Euro-NCAP 根据销售数量选择车

型进行测试并公布结果,这些测试结果已成为消费者

选择车型的重要参考。 随后,澳大利亚、中国、日本,
以及拉丁美洲和东南亚地区相继推出各自的新车评

价规程,这些规程在一定程度上参考了 Euro-NCAP,
并结合本地特点和技术发展水平进行了调整[2-3] 。

Euro-NCAP 于 2024 年正式提出全球首个载货

汽车测试评价规程,将车辆划分为五个安全等级,引
导企业按照高安全等级开发车辆,助力欧洲道路交通

事故零愿景的实现[4] 。 载货汽车 Euro-NCAP 技术要

求高、覆盖场景多,成为中国载货汽车企业进军欧洲

的关键挑战。 因此,本文重点介绍载货汽车 Euro -

NCAP 评价规程内容,比较研究首批 9 款载货汽车的

Euro-NCAP 测试评价结果,并提出应对载货汽车 Eu-
ro-NCAP 评价规程的思路。

1　 载货汽车 Euro-NCAP评价规程总体介绍

载货汽车 Euro-NCAP 评价规程从安全驾驶、碰
撞避免、碰撞后安全三个维度评价载货汽车整体安全

性能。
1)

 

安全驾驶维度旨在提升驾驶过程中的安全

性,可以分为乘员监测、视野、车辆辅助。 其中,乘员

监测细分为安全带提醒和驾驶员监测;视野细分为直

接视野和间接视野;车辆辅助细分为速度辅助和自适

应巡航控制。
2)

 

碰撞避免维度着重于降低发生碰撞的风险,
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可以分为前向碰撞避免、车道偏离碰撞避免、低速机

动碰撞避免。 其中,前向碰撞避免可依据目标物细分

为对车辆、对行人、对自行车的碰撞避免;车道偏离碰

撞避免细分为车道保持辅助和紧急车道保持;低速机

动碰撞避免指载货汽车转弯穿过自行车路径时的碰

撞避免。
3)

 

碰撞后安全维度关注在碰撞事故发生后对乘

员及相关人员的救援,可分为救援信息、碰撞后通知、
车辆救援。 其中,救援信息细分为救援手册和外部标

记;碰撞后通知指车辆是否装备先进的 e-Call 系统;
车辆救援指乘员脱困情况。

规程涉及的三个维度的分数均为 100 分,先按照

规程对三个维度单独评分,再按照三个维度的权重计

算最终得分,并依据最终分数将车辆分为 Good(好)、
Adequate(足够)、Marginal(边缘)、Weak(较差)、Poor
(差) 五个等级,以此为依据将车辆划分为 5 星到 1
星。 载货汽车 Euro-NCAP 评价规程的总体框架见表 1。

表 1　 载货汽车 Euro-NCAP 评价规程总体框架

维度 项目 细分项目
单项

分数

项目

总分

安
全
驾
驶

乘员监测

视野

车辆辅助

安全带提醒

驾驶员监测

直接视野

间接视野

速度辅助

自适应巡航控制

15

10

35

15

15

10

100

碰
撞
避
免

前向碰撞避免

车道偏离碰撞避免

低速机动碰撞避免

对车辆碰撞

对行人 / 自行车碰撞

车道保持辅助

紧急车道保持

主车转弯穿过

自行车路径

35

25

15

10

15

100

碰
撞
后
安
全

救援信息

碰撞后通知

车辆救援

救援手册

外部标记

e-Call 系统

乘员脱困

80

10

5

5

100

2　 载货汽车 Euro-NCAP评价规程研究

载货汽车 Euro-NCAP 从安全驾驶、碰撞避免和

碰撞后安全三个维度来评价载货汽车整体安全性能,

本节将根据测试规程介绍相关内容。
2. 1　 安全驾驶

2. 1. 1　 乘员监测
 

1)
 

安全带提醒。 安全带提醒项目的内容是检查

车辆安全带提醒装置,规程中安全带提醒测试程序直

接引用 UN
 

R16 法规[5] ,但需要关注以下两点:①确

保报警声音足够响亮且清晰;②如果乘客仍没有系好

安全带,则应确保报警声音的持续时间比 UN
 

R16 法

规规定的要长。
2)

 

驾驶员监测。 驾驶员监测项目旨在监测驾驶

员注意力,规程中的测试程序直接引用 EU
 

2021 /
1341[6] ,并依据制造商提供的、符合 EU

 

2021 / 1341 驾

驶员困倦和注意力警告法规的支撑材料进行评价。
2. 1. 2　 视野

载货汽车由于车身结构宽、驾驶位置高,在驾驶

室左侧、前方、右侧形成了明显的盲区,在低速场景中

对弱势道路使用者造成极大的安全隐患[7] 。 因此,评
价规程使用直接视野和间接视野两个指标来评估和

量化载货汽车的视野安全。 视野安全在安全驾驶中

占比为 50%,这表明视野安全非常重要。
1)

 

直接视野。 车辆直接视野是指在没有间接视

觉设备(如后视镜或摄像头)的情况下,驾驶员从其

视点所能看到的视野范围,通常通过车辆前方、左侧

和右侧的可视体积来量化。 直接视野的评估体积范

围参考 UN
 

R167 法规[8] ,如图 1 所示。 UN
 

R167 法

规规定了车辆直接视野的最低要求,Euro-NCAP 则

基于 UN
 

R167 法规评估量化直接视野体积,并根据

不同直接视野体积进行赋分。

(a)
 

评估体积俯视图 (b)
 

评估体积左视图

图 1　 直接视野评估体积范围
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评价规程参考 UN
 

R167 附录 6 物理测试方法或

附录 7 虚拟测试方法进行测试[8] ,所需计算的直接视

野体积示意图如图 2 所示。 物理方法采用微积分思

路,将图 1 所示的空间离散为边长为 0. 1
 

m 的正方

体,通过离散求和,计算所有从驾驶员眼点处可见的

正方体的总体积,从而得到可视体积。 虚拟测试方法

则通过数值模拟的方式进行计算,通过对图 1 所示的

空间进行分割,使用计算软件计算从眼点能看到的直

接视野的体积。

图 2　 直接视野体积示意图

如果制造商能提供直接视野测试结果文档,Euro-

NCAP 通常会接受相关测试结果并免去该项目的物

理测试,同时 Euro-NCAP 会保留对相关结果抽查的

权利;如果制造商不能提供,则按照评价规程在指定

实验室进行测试。 最终的测试结果(直接视野可视体

积)转换成基于阶梯尺度的分数。
2)

 

间接视野。 常规的间接视野是指满足 UN
 

R46 的间接视野系统,但随着新技术的发展,Euro -

NCAP 鼓励使用如摄像机监控系统( Camera
 

Monitor
 

Systems,CMS)或其他创新的间接视野系统来提升车

辆的安全性能,且能覆盖Ⅱ、Ⅳ、Ⅴ和Ⅵ类镜及其他区

域。 按照以下基础特征进行评估:
 

①CMS
 

Ⅱ类和Ⅳ
类视图应标记显示车辆后方图像和后方安全距离,转
向时保持测试车辆(含汽车列车)的视野,增强夜间

视力且不影响图像质量。 ②完整展示Ⅴ类视图和Ⅵ
类视图。 ③制造商说明的其他新颖 CMS 视图和功

能。
2. 1. 3　 车辆辅助

车辆辅助功能由速度辅助和自适应巡航控制两

类工况组成。
1)

 

速度辅助。 速度辅助评价规程包含限速通知

功能( Speed
 

Limit
 

Information
 

Function,SLIF) 公开道

路测试、SLIF 的警告功能、速度控制功能(Speed
 

Con-
trol

 

Function,SCF)三个部分。
SLIF 公开道路测试需要在由城市道路、乡村道

路和高速公路组成的公开道路上至少行驶 400
 

km,
测试过程中需要记录 SLIF 对限速条件的响应。 此

外,重型载货汽车还需特别关注道路限速标记与

SLIF 限速显示之间因车辆类型而产生的差异。 例

如:路边最高限速标记为 120
 

km / h,但结合重型载货

汽车的特点,SLIF 系统应将系统限速设置为低于 120
 

km / h 的值。 该测试过程和 EU
 

2021 / 1958 法规要求

的公开道路测试高度相似,且正式测试中还会在每种

道路场景中加入白天和黑夜的要求,以确保 SLIF 公

开道路测试能准确反映实际使用场景。
SLIF 的警告测试需在专用测试场地上进行,至

少开展 3 次不同车速限制的 SLIF 警告功能验证。 测

试时,车辆速度应提升至超过测试场景中的最高允许

速度 Vlimit 至少 10
 

km / h,并保持稳定速度越过限速标

识。 同时,测试速度需保持足够长的时间,以便完整

评估车辆的警报顺序。
SCF 测试涵盖城市道路 50

 

km / h 和城市间道路

80
 

km / h 两种速度。 如果车辆采用英制仪表,则在城

市道路 30
 

mph 和城市间道路 50
 

mph 两个速度进行

测试。 SCF 测试分为以下三种工况:
SCF 工况 1:将 SCF 激活,并将可调速度 Vadj 设置

为 50
 

km / h,初始速度比 Vadj 低 15
 

km / h。 然后将车

辆加速到速度限值功能开启时的速度。 还需将 Vadj

设置为 80
 

km / h,重复试验。
SCF 工况 2:将 Vadj 设置为 50

 

km / h,并将车辆加

速到速度限值功能开启时的速度,然后将 Vadj 降低到

能触发声光报警的值,并记录触发警告所需的时间。
还需将 Vadj 设置为 80

 

km / h,重复试验。
SCF 工况 3:将 Vadj 设置为 80

 

km / h 或适用于车

辆测试的道路速度,并迫使车辆进入超车状态(如下

坡),此时发动机制动无法保持 Vadj。 测量车辆触发

警告的速度。
速度辅助功能可有效地防范车辆超速,降低超速

引起的安全风险。
2)

 

自适应巡航控制。 自适应巡航系统可以控制

车速,以保持安全间距。 评价规程包括车对车(静
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态)HCRs、车对车(动态)HCRm、车对车(制动)HCRb
三个工况。 测试车辆以一定速度运动,而前车分别处

于静止、运动和制动三个状态。 该测试用于评估车辆

巡航系统在探测到前方不同工况的前车时对应车辆

的实际表现。
①车对车(静止) HCRs 工况。 该场景中,前车

GVT 静止停放在道路上,测试车辆速度从 10
 

km / h 开

始,以 5
 

km / h 的梯度递增,直至车速达到 90
 

km / h
(或者车辆最高车速),测试车辆和前车的重叠率分

别为-50%、0、+50%,如图 3 所示[9] 。 对所有测试场

景进行组合,可以得到一个测试工况网格。 在正式评

估前,制造商需提供基于测试工况网格的预测结果。
在正式评估时,Euro-NCAP 从测试工况网格中随机

选择 5 个测试案例进行测试,以验证车辆的自适应巡

航控制能力。

图 3　 HCRs 工况示意图

②车对车(动态) HCRm 工况。 该场景中,前车

GVT 以 20
 

km / h 的速度匀速行驶,测试车辆速度从

30
 

km / h 开始,以 5
 

km / h 的梯度递增,直至车速达到

90
 

km / h(或者车辆最高车速),测试车辆和前车的重

叠率分别为-50%、0、+50%,如图 4 所示[9] 。 对所有

测试场景进行组合,可以得到一个测试工况网格组

合。 在正式评估前,制造商需提供基于测试工况网格

的预测结果,在正式评估时,Euro-NCAP 从测试工况

网格中随机选择 5 个测试案例进行测试,以验证车辆

的自适应巡航控制能力。

图 4　 HCRm 工况示意图
 

③车对车(制动) HCRb 工况。 该场景中,前车

GVT 分别以 50
 

km / h 和 80
 

km / h 的速度行驶,测试车

辆也分别以相同速度行驶。 当测试车辆速度为 50
 

km / h 时,前车 GVT 减速度分别为 2
 

m / s2 和 6
 

m / s2,
车距也需分别控制在 12

 

m 和 40
 

m,完成四种组合工

况测试。 当测试车辆速度为 80
 

km / h 时,前车 GVT
减速度分别为 2

 

m / s2 和 6
 

m / s2,车距也需分别控制

在 30
 

m 和 50
 

m,完成四种组合工况测试。 此外,在
测试程序结束时,可使用不同重叠率来测试车辆性

能。 HCRb 工况示意图如图 5 所示[9] ,测试工况见

表 2。

图 5　 HCRb 工况示意图

表 2　 HCRb 测试工况表

测试工况
两车速度 /

(km·h-1 )

GVT 减速度 /

(m·s-2 )
两车距离 / m

1 50 2 12

2 50 2 40

3 50 6 12

4 50 6 40

5 80 2 30

6 80 2 50

7 80 6 30

8 80 6 50

自适应巡航控制可以协助驾驶员应对前方静止、
慢行或正在制动的车辆,自动降低车速,辅助驾驶员

安全驾驶。
2. 2　 碰撞避免

2. 2. 1　 前向碰撞避免

1)
 

自动紧急制动(对车辆碰撞)。 自动紧急制动

(对车辆碰撞)的相关场景和自适应巡航系统完全相

同,由 HCRs、HCRm、HCRb 组成,测试速度和两车距

离的要求也完全相同,因此所有测试的工况也相同,
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可参见 2. 1. 3 中自适应巡航功能部分。 主要不同在

于自动紧急制动(对车辆碰撞)测试时自适应巡航系

统处于关闭状态,以验证自动紧急制动系统 ( Ad-
vanced

 

Emergency
 

Braking
 

System,AEBS)的碰撞避免

能力。
①车对车 ( 静止) HCRs 工况 / 车对车 ( 动态)

HCRm 工况:在正式评估前,制造商需提供基于测试

工况网格的预测结果,在正式评估时,Euro-NCAP 从

测试工况网格中随机选择 10 个测试案例进行测试。
此外,汽车制造商可针对 HCRs 和 HCRm 工况,分别

额外安排 10 次附加验证测试。
②车对车(制动)HCRb 工况:表 2 中的所有工况

都应进行测试。
2)

 

自动紧急制动(对行人 / 自行车碰撞)。
自动紧急制动(对行人 / 自行车碰撞)分为行人、

自行车两个工况,测试车辆对行人和自行车的探测和

紧急制动能力。
①

 

行人工况。 在评价规程中,行人工况共有 4
种,分别为:重型车对远端成年行人目标 50%重叠率

(Heavy - to - Pedestrian
 

Farside
 

Adult
 

50%, HPFA -

50)、重型车对近端成年行人目标 25%和 75%两种重

叠率(Heavy-to-Pedestrian
 

Nearside
 

Adult
 

25%,HPNA
-25 / 75)、重型车对近端儿童目标 50%重叠率(Heavy
-to-Pedestrian

 

Nearside
 

Child
 

Obstructed
 

50%,HPNCO
-50)和重型车对纵向行人目标 25%和 50%两种重叠

率( Heavy - to - Pedestrian
 

Longitudinal
 

Adult, HPLA -

20 / 50)。
HPFA-50 工况:该工况下测试车辆速度从 10

 

km / h 至 50
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),行人目标速

度为 8
 

km / h,行人穿行方向为车辆远端至车辆近端,
碰撞点位置为车辆中间位置(50%重叠率),如图 6 所

示[9] 。 测试时间为白天(自然光照度大于 2
 

000
 

lx)。
HPNA-25 / 75 工况:该工况下测试车辆速度从

10
 

km / h 至 50
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),行人目标

速度为 5
 

km / h,行人穿行方向为车辆近端至车辆远

端,碰撞点位置分别为车 25%和 75%重叠率位置,如
图 7 所示[9] 。 测试时间同为白天。

HPNCO-50 工况:该工况下测试车辆速度从 10
 

km / h 至 50
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),行人目标速

度为 5
 

km / h,儿童行人穿行方向为车辆近端至车辆

远端,且该场景中障碍车辆位于车辆近端,碰撞点位

置为车辆中心(50%重叠率),如图 8 所示[9] 。 测试时

间同为白天。

图 6　 HPFA-50 工况示意图

图 7　 HPNA-25 / 75 工况示意图

图 8　 HPNCO-50 工况示意图
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HPLA-25 / 50 工况:该工况下测试车辆速度从 20
 

km / h 至 60
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),行人目标速

度为 5
 

km / h,成年行人和车辆同向行驶,碰撞点重叠

率分别为 25%和 50%,如图 9 所示[9] 。 测试时间同

为白天。

图 9　 HPLA-25 / 50 工况示意图

此外,还需验证车辆前撞预警功能(Forward
 

Col-

lision
 

Warning,FCW),该工况同 HPLA-25 工况,但该

工况下测试车辆速度从 50
 

km / h 至 90
 

km / h(速度增

量为 5
 

km / h),行人目标速度为 5
 

km / h,成年行人和

车辆同向行驶,碰撞点重叠率为 25%,测试时间同为

白天。

②自行车工况。 在评价规程中,自行车共有 2 个

工况,分别是重型车对成人自行车近端横穿场景

(Heavy-to-Bicycle
 

Nearside
 

Adult,HBNA)、重型车对

成人自行车纵向(Heavy-to-Bicycle
 

Nearside
 

Longitu-

dinal
 

Adult,HBLA)。

HBNA 工况:该工况下测试车辆速度从 10
 

km / h

至 50
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),自行车目标速度为

15
 

km / h,自行车穿行方向为车辆近端至车辆远端,且

该场景中障碍车辆位于车辆近端,碰撞点位置为车辆

中心(50%重叠率),如图 10 所示[9] 。 测试时间同为

白天。

HBLA-25 / 50 工况:该工况下测试车辆速度从 25
 

km / h 至 60
 

km / h(速度增量为 5
 

km / h),自行车目标

速度为 15
 

km / h,自行车和车辆同向行驶,碰撞点重

叠率分别为 25%和 50%,如图 11 所示[9] 。 测试时间

同为白天。

图 10　 HBNA 工况示意图

图 11　 HBLA-25 / 50 工况示意图

此外,还需验证车辆前撞预警功能( FCW),该工

况下自行车速度为 20
 

km / h,自行车和车辆同向行

驶,测试车辆速度从 50
 

km / h 至 90
 

km / h(速度增量

为 5
 

km / h),碰撞点重叠率为 25%,测试时间同为白

天。

2. 2. 2　 车道偏离碰撞避免

车道偏离碰撞测试包括车道保持辅助和紧急车

道保持(超车工况)两个工况。

1)
 

车道保持辅助。 该功能在车辆即将偏离当前

车道线时进行航向修正,使车辆保持在规定车道内。

该工况中,测试车辆以(72±1) km / h 的速度在车道中
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行驶,以 0. 2 ~ 0. 5
 

m / s 的偏离速度(步长增量为 0. 1
 

m / s)偏离车道,偏离半径为 1
 

200
 

m,如图 12 所示。
测试需考虑虚线和实线,并在左偏和右偏场景下进

行,即形成虚线左偏、虚线右偏、实线左偏、实线右偏

四种测试场景,以验证车辆的车道保持辅助能力。

图 12　 车道保持辅助工况示意图

2)
 

紧急车道保持(超车工况)。 超车工况下的紧

急车道保持功能主要防止因车辆盲区而未发现相邻

车道车辆导致的碰撞事故。 该工况分为辅助车辆

(GVT)在测试车辆的乘员侧和驾驶员侧两个测试场

景。
辅助车辆在测试车辆的乘员侧场景中:两车都沿

车道同向行驶,辅助车辆位于测试车辆乘员侧,辅助

车辆行驶中心线距虚线车道内侧 1. 5
 

m,速度为(72±
1)km / h,测试车辆速度为(72±1) km / h。 在紧急车道

保持系统不干预的情况下,辅助车辆的前缘将与测试

车辆上的固定位置(加速踏板踵点前 2
 

m 处)发生碰

撞,如图 13 所示。

图 13　 紧急车道保持(超车工况)示意图

辅助车辆在测试车辆的驾驶员侧场景中:两车都

沿车道同向行驶,辅助车辆位于测试车辆驾驶员侧,
辅助车辆行驶中心线距虚线车道内侧 1. 5

 

m,速度为

(72±1)km / h,测试车辆速度为(72±1)km / h。 在紧急

车道保持系统不干预的情况下,辅助车辆的前缘将与

测试车辆上的固定位置(加速踏板踵点后 1
 

m 处)发

生碰撞。
上述车道偏离碰撞相关要求见表 3。

表 3　 车道偏离碰撞要求

测试场景 工况
速度 /

(km·h-1 )
偏离速度 半径 / m

车道保持

辅助

实线左偏

实线右偏

虚线左偏

虚线右偏

72±1 0. 2 ~ 0. 5
 

m / s 1
 

200

紧急车道

保持 ( 超

车工况)

辅助车辆在

测试车辆的

乘员侧

辅助车辆在

测试车辆的

驾驶员侧

72±1

0. 3 ~ 0. 5
 

m / s 不

使用转向灯

0. 5 ~ 0. 7
 

m / s 使

用转向灯

0. 3 ~ 0. 5
 

m / s 不

使用转向灯

800

2. 2. 3　 低速机动碰撞避免

低速机动碰撞避免工况为载货汽车转向入侵到

自行车轨迹上,如果车辆不能应对该场景,则 AEBS
不介入,将会导致碰撞发生。 如果车辆能应对该场

景,则 AEBS 介入并避免碰撞发生。
测试车辆开始和自行车同向行驶,横向间距为

1. 5
 

m,自行车速度为 15
 

km / h,然后测试车辆按照评

价规程规定的 A、B、C、D 四种轨迹行驶,在系统不干

预的情况下使碰撞点分别位于 0
 

m 和 3
 

m 处。 测试

示意图如图 14 所示[9] 。

图 14　 低速机动碰撞避免示意图

2. 3　 碰撞后安全

碰撞后安全主要由救援手册、外部标记、e -Call
系统、乘员脱困四个部分组成。 救援手册是按照 ISO

 

17840[10]道路车辆救援相关要求制作的救援信息表

单,该表单描述了应急指南相关内容,指导救援者开

展救援工作。 外部标记则标明了车辆的电源位置和

相关危险,便于救援人员识别相关风险和开展救援。
先进的 e-Call 系统支持快速碰撞通知,能够加快碰
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撞后的救援响应速度。 乘员脱困则是系统评估驾驶

员是否方便脱离困境。 碰撞后安全部分的检查主要

关注功能是否存在,以定性评估为主,而非定量测量,
即具有相关功能即可得分。

3　 载货汽车 Euro-NCAP测试结果分析

2024 年 11 月,Euro-NCAP 发布了首批 9 款载货

汽车测试评价结果。 这些载货汽车均为牵引汽车,包
括 2 款沃尔沃、2 款斯堪尼亚、1 款雷诺、1 款梅赛德

斯-奔驰、1 款依维柯、1 款达夫、1 款曼恩[11] 。 通过

平均、单项得分率(归一化)、评价维度总分等指标,
对 9 款车型的测试结果进行展示(见表 4)。

从表 4 可知,总体测试成绩分布在 1 星到 5 星之

间,其中 5 星 2 款车型,4 星 2 款车型,3 星 4 款车型,
1 星 1 款车型,平均星级 3. 4 星。 3 星及以上车型占

比 88. 9%,表明所测样本中绝大部分车型能满足 Eu-
ro-NCAP 评价规程中的基本安全性能要求。 4 星及

以上车型占比 44. 4%,表明所测样本中只有不到一半

的车型能满足 Euro-NCAP 评价规程的良好及以上性

能要求。

表 4　 首批载货汽车 Euro-NCAP 得分情况总结

评

价

维

度

评价分项 评价单项
单项

分数

沃尔沃

FM

(2025)

沃尔沃

FH
 

Aero

(25
 

MY)

斯堪尼亚

R-series

(2025
 

MY)

斯堪尼亚

G-series

(2025
 

MY)

雷诺 T

(2025
 

MY)

奔驰

Actros
 

L

(2024
 

MY)

依维柯

S-WAY

(2024
 

MY)

达夫 XF

(2025
 

MY)

曼恩

TGX

(2025)

平均

平均得

分率 /

%

安
全
驾
驶

乘员监测

视野

车辆辅助

安全带提醒 15 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 15. 0 100

驾驶员监测 10 10. 0 10. 0 10. 0 10. 0 10. 0 10. 0 0. 0 10. 0 10. 0 8. 9 89

直接视野 35 31. 1 21. 2 14. 8 22. 4 14. 3 15. 6 11. 6 29. 7 0. 0 17. 9 51

间接视野 15 9. 5 9. 5 5. 5 5. 5 9. 0 8. 0 0. 0 14. 0 13. 0 8. 2 55

速度辅助 15 11. 9 14. 4 11. 9 11. 9 14. 4 13. 4 2. 5 11. 3 8. 8 11. 2 74

自适应巡航控制 10 9. 9 9. 9 6. 4 6. 4 9. 5 9. 7 3. 0 4. 8 9. 5 7. 7 77

安全驾驶总分 100 87. 4 80. 0 63. 6 71. 2 72. 2 71. 7 32. 1 84. 8 56. 0 68. 8 69

碰
撞
避
免

前向碰撞

避免

车道偏离

碰撞避免

低速机动

碰撞避免

对车辆碰撞 35 34. 7 34. 7 29. 1 29. 1 31. 4 29. 6 18. 9 23. 2 21. 7 28. 0 80

对行人 / 自行

车碰撞
25 21. 6 21. 6 18. 0 18. 0 20. 2 10. 1 0. 0 11. 5 16. 6 15. 3 61

车道保持辅助 15 13. 4 13. 4 6. 3 6. 3 11. 4 3. 7 0. 0 0. 0 14. 6 7. 7 51

紧急车道保持 10 10. 0 10. 0 8. 3 8. 3 6. 7 0. 0 0. 0 0. 0 6. 7 5. 6 56

主车转弯穿过

自行车路径
15 9. 0 9. 0 0. 0 0. 0 0. 0 8. 0 0. 0 0. 0 0. 0 2. 9 19

碰撞避免总分 100 88. 7 88. 7 61. 7 61. 7 69. 7 51. 4 18. 9 34. 7 60. 0 59. 5 60

碰
撞
后
安
全

救援信息

碰撞后通知

车辆救援

救援手册 80 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 100

外部标记 10 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0

e-Call 5 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0

乘员脱困 5 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0. 0 0

碰撞后安全总分 100 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80. 0 80

总体星级 5 5 5 3 4 4 3 1 3 3 3. 4 69

　 　 1)
 

从安全驾驶评价维度的得分来看,整体表现

良好。 9 款不同车型在安全驾驶项目上的分数最高

为 87. 4 分,最低为 32. 1 分,平均分 68. 8 分。 其中,3
款车型得分在 80 分以上,4 款车型得分在 60 ~ 80 分
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之间,2 款车型得分低于 60 分。 下面从乘员监测、视
野和车辆辅助三个方面详细说明。

①乘员监测:所有车型安全带提醒均获得 15 分,
得分率为 100%,表明所有车型在该子项上完全得分;
驾驶员监测有 8 款车型 10 分,1 款车型 0 分,子项平

均得分率为 89%,表明该子项得分率较高。 因此,企
业在开发车型时,需保证乘员监测项不丢分。

②视野:直接视野最高分为 31. 1 分,最低为 0
分,平均分 17. 9 分,子项平均得分率为 51%,表明该

项目结果差异较大,且得分率不高;间接视野最高分

为 14 分,最低分为 0 分,平均分 8. 2 分,子项平均得

分率为 55%,表明该项目结果差异大,且得分率不高。
分析结果表明,企业需重点关注视野部分的得分情

况,在开发阶段就需策划该部分性能,以得到较高分。
③车辆辅助:速度辅助项目最高分为 14. 4 分,最

低分为 2. 5 分,平均分为 11. 2 分,子项目平均得分率

为 74%,表明该项目总体得分率较高;自适应巡航控

制项目最高分为 9. 9 分,最低分为 3 分,平均分为

7. 7 分,子项目平均得分率为 77%,表明该项目总体

得分率较高。 企业在开发车型时,需保证车辆辅助项

获得高分。
2)

 

从碰撞避免评价维度来看,最高分为 88. 7
分,最低分为 18. 9 分,平均分为 59. 5 分。 其中,2 款

车型得分在 80 分以上,4 款车型得分在 60 ~ 80 分之

间,3 款车型得分在 60 分以下。 总体得分一般,有较

多车型得分较低。 下面从前向碰撞避免、车道偏离碰

撞避免和低速机动碰撞避免三个方面详细说明。
①前向碰撞避免:对车碰撞最高分为 34. 7 分,最

低分为 18. 9 分,平均分为 28 分,子项目平均得分率

为 80%;对行人 / 自行车碰撞最高分为 21. 6 分,最低

分为 0 分,平均分为 15. 3 分,子项平均得分率为

61%。 结果表明,企业在开发车型时,除关注车辆碰

撞避免外,还必须重视弱势道路使用者的碰撞避免,
以获得高分。

②车道偏离碰撞避免:车道保持辅助最高分为

13. 4 分,最低分为 0 分,平均分为 7. 7 分,子项平均得

分率为 51%;紧急车道保持最高分为 10 分,最低分为

0 分,平均分为 5. 6 分,子项平均得分率为 56%。 这

两个项目结果差异大,且得分率不高,企业需重点关

注车道偏离碰撞的得分情况,在开发阶段就需策划该

部分性能指标,以得到较高分数。
③低速机动碰撞避免:速度辅助项目最高分为 9

分,最低分为 0 分,平均分为 2. 9 分,子项目平均得分

率为 19%。 该项目只有 3 款车型得分,得分率极低,
表明该项目在开发时需重点考虑。 企业不能仅满足

于法规要求,还应全方位提升车辆碰撞避免能力。
3)

 

从碰撞后安全评价维度来看,9 款车型均获

得了救援手册部分的 80 分,其他部分都未获得分数。
上述分析表明,首批 9 款车型的评级差异较大,

平均评级较低。 载货汽车 Euro-NCAP 具有较好的导

向性和区分度,能有效评估车辆安全性。

4　 提升载货汽车 Euro-NCAP评级的思路

随着国内中高端载货汽车加速出口至欧洲市场,

Euro-NCAP 的测试与抽检成为企业必须应对的关键

挑战。 此外,若企业的载货汽车产品获得良好的 Euro
-NCAP 评级,也有助于“中国造”品牌更好地赢得市

场认可。 因此,未来出口欧洲的载货汽车企业将越来

越关注 Euro-NCAP。 依据分析结果,提出提升载货

汽车 Euro-NCAP 评级的思路和建议:
1)

 

对标欧洲主流车型的 Euro-NCAP 评级,合理

规划出口欧洲车型的 Euro-NCAP 目标评级,在设计

过程中按照 Euro-NCAP 目标进行开发和验证校核。
2)

 

安全驾驶维度中的视野测评项目权重高,但
得分率低,已成为车型获得高评级的难点。 因此,出
口欧洲的车型应评估视野成绩;若该项不达标,可考

虑降低仪表板高度或研发下一代驾驶室,同时考虑增

加间接视野方案。
3)

 

在碰撞避免测评维度方面,众多商用车企业

仅按照准入法规要求进行开发,在车道保持辅助、紧
急车道保持、低速机动碰撞避免等方面未开发相关功

能,导致得分较低。 后续,企业应考虑结合 Euro -

NCAP 中的场景进行针对性开发和验证。

5　 结束语

载货汽车 Euro-NCAP 技术要求高,覆盖场景多,

将车辆划分为 Good 到 Poor 的 5 个评级,在一定程度
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上能引导企业提升载货汽车安全性能,同时也引导消

费者、货运企业选择更安全的车型,提升欧洲交通安

全。 Euro-NCAP 还发布了载货汽车技术路线图和

2030 远景规划,预计在 2030 年将碰撞保护正式纳入

评价规程,届时规程将从安全驾驶、碰撞避免、碰撞保

护、碰撞后安全四个维度评价载货汽车整体安全性

能,并将借鉴乘用车已有的规程完善评价体系。 在安

全驾驶维度会更多关注驾驶员状态,更加细化驾驶员

疲劳监测的评价维度,并增加驾驶员分心监测。 碰撞

避免维度会考虑增加低速前进、倒车场景,并完善载

货汽车转向侵入其他道路使用者路线的场景。 同时,
增加碰撞保护维度,将从保护车外的弱势道路使用者

和车内的驾乘人员两方面保护人员安全。 因此,计划

出口欧洲的载货汽车企业需要重点关注 Euro-NCAP
规程的实施规则(车辆选择、测试规程、评分方法)、
测评结果和后续的技术路线图,从安全驾驶、碰撞避

免、碰撞保护、碰撞后安全等维度提升整车安全性能。
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