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摘 要：移动互联汽车指具备移动互联网通信能力的汽车，特定汽车装载的传感器采集的数据、V2X 交互数据

以及汽车属性数据统称为移动互联汽车数据。 分析了移动互联汽车数据内容，研究了移动互联汽车数据应用，

分析了移动互联汽车数据产业链的构成，提出了一个适用于移动互联汽车数据采集、管理与共享的移动互联

汽车数据共享框架。
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Abstract： Vehicles with internet communication capabilities are called mobile internet vehicles， data collected by

sensors loaded with specific vehicles， V2X interactive data， and vehicle attribute data collectively referred to as

mobile internet vehicle data. The data content of mobile internet vehicles was analyzed， the application of mobile

internet vehicles data was studied， the composition of the industry chain of mobile internet vehicles data was

analyzed， and a data sharing framework for mobile internet vehicles based on data collection， management and

sharing was proposed.
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1 引言

移动互联汽车指具备电信运营商提供的移动互联网

通信能力的汽车。 作为移动互联网的一个“智能大终端”，

可以与其他移动互联汽车、路侧基础设施、手持智能终端

和业务服务平台进行信息通信交互，构成所谓的车联网 ［1］。

大数据是指传统技术不能在合理时间、合理成本下高

效获取、管理、处理和分析的巨型数据集，具有 4V 特征，即
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表 1 车辆后装传感器采集数据

序号 传感器种类 数据内容

1 GPS／北斗 位置数据

2 行车记录仪 前方车辆、道路数据

3 图像传感器 图像数据

4 测距传感器 位移数据

5 三维姿态传感器 三维姿态与方位等数据

6 加速度传感器 加速度

7 速度传感器 速度

8 胎压监测传感器 轮胎压力、温度等数据

9 尾气监测传感器 CO（一氧化碳）、HC（碳氢化合物）、NOx
（氮氧化物）、PM（微粒，碳烟）等数据

10 全景系统 车身周围 360°环视信息

11 定速巡航／自适应

巡航系统

前方车辆距离数据

表 2 车与基础设施交互数据

序号 数据内容 备注

1 红绿灯信息 红绿灯状态，到下一个状态持续的时间

2 交通拥堵状况 区域交通流量、平均速度等信息

3 区域碰撞预警信息 左转、右转或视线遮挡情况下路侧基

础设施提供的碰撞辅助信息

4 临时管制信息 道路施工、突发事件等临时管制信息

5 突发事故信息 突发事故等可以区域广播的信息等

数据体量大 （volume）、增长速度快 （velocity）、数据类型多

样化（variety）、数据价值稀疏（value）［2］。 数据共享是在一定

条件下，让特定用户能够使用自己掌控的数据，并进行操

作、运算和分析。例如申请信用卡需要提供一些个人信息，

而服务提供方会有“信息仅供信用卡申请使用，不会提供

给第三方”之类的申明，这就属于一种消费者与服务提供

者之间的基于某种契约的数据共享。

特定移动互联汽车装载的传感器采集的数据、V2X 交

互数据以及汽车属性数据统称为移动互联汽车数据。本文

研究移动互联汽车数据内容与数据应用，并提出移动互联

汽车数据共享框架。

2 移动互联汽车数据内容

2.1 车辆前装传感器采集数据

车辆前装传感器采集数据是指通过车辆出厂前安装

的传感器收集到的数据，车载终端能够从汽车 CAN、LIN、

FlexRay 等总线连接的电子器件和 ECU 采集汽车各种使

能部件的运转数据， 这些数据主要通过车载总线获取，目

前常用的车载总线有 CAN、LIN、FlexRay 等，其中应用最广

泛的为 CAN 总线。

CAN 总线采用多主机结构，总线空闲状态下所有节点

都可以发送和接收数据 ， 分为最快可达 1 Mbit／s 的高速

CAN 和最高 125 kbit／s 的低速 CAN。1986 年由德国电器商

博世公司开发， 并通过国际标准组织 （ISO） 分别对高速

CAN 和低速 CAN 进行了标准化 。 美国汽车工程协会

（SAE） 详细规定了 CAN 总线中数据的传输方式， 但是具

体传输的内容和数据格式由汽车厂商自己定义。

LIN 总线是一种低成本的串行通信网络，采用单主机

结构，最快传输速率为 20 kbit／s，用于实现汽车中的分布

式电子系统控制，主要用于辅助 CAN 总线。1998 年在德国

召开的汽车电子会议上被首次提出 ，1999 年成立 LIN 联

盟 ，早期成员有奥迪 、宝马 、克莱斯勒 、博世 、大众等 ，由

LIN 联盟推动 LIN 总线的规范和测试。

FlexRay 总线是继 CAN、LIN 之后的下一代高速车载

总线，总数据速率可达 20 Mbit／s，目前是戴姆勒克莱斯勒

公司的注册商标，由 FlexRay 联盟推动其标准化。

2.2 车辆后装传感器采集数据

根据不同的车辆，车辆后装传感器具有一定的可选择

性，常用的后装传感器采集的数据见表 1。

其中，胎压监测既有前装，也有后装。 可以预见，随着

强制性国家标准《乘用车轮胎气压监测系统的性能要求和

试验方法》的推广实施，前装胎压监测会逐渐普及。车辆后

装传感器根据采集到的数据不同，可以实现不同的应用。

2.3 V2X 交互数据

（1）车与平台交互数据

车与平台交互数据指汽车信息服务平台收集到车辆

的行车数据后进行分析和处理，得到对车辆有用的即时信

息并反馈给车辆。

汽车信息服务平台主要提供包括通信服务 、 道路导

航、驾驶辅助、远程监控和资讯娱乐五大类业务，使用业务

的角色主要分为两大类：驾驶员及乘客 ［1］。驾驶员及乘客在

使用这些服务时， 汽车信息服务平台会记录使用情况，如

用户、使用业务、开始时间、结束时间、位置信息等。

（2）车与基础设施交互数据

车与基础设施交互数据主要指由路侧基础设施单元

向车辆发布的道路交通信息，如路侧红绿灯信息、交通区

域广播信息等，见表 2。

（3）车与车交互数据

车与车交互数据是移动互联汽车数据的重要组成部
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分之一，通过与周围车辆交互位置、速度等行车数据，可以

实现安全驾驶的目标；交通信息、临时管制信息等的交互，

可以实现区域敏感数据 （指只对当前区域有用的数据）快

速地在区域内进行传播。

SAEJ2735［3］规定了车辆之间如何通过 DSRC 进行数据

交换以及车辆之间交互的数据类型，交互数据主要用于车

辆的行车安全，主要包括：车辆标识数据、经纬度数据、海

拔高度、速度、加速度、前进方向、车辆长度、车辆宽度等。

（4）车与人交互数据

车与人交互数据包括两个部分：车辆与道路上行人交

互数据以及车辆与驾驶员、乘客交互数据。

车与道路行人可交互以下数据： 各自的具体位置、运

动方向、运动动态、速度、距离、是否有碰撞可能等，可以通

过信息的交互构建更加安全、和谐的道路交通环境。

车与驾驶员、乘客交互以下数据：驾驶员的个人终端

（手机、Pad 等）与车载终端可实现的交互数据 ；驾驶员通

过车载终端实现对车辆的指示和控制数据， 如通过语音、

手势、眼球位置的变化等进行控制；乘客和车辆的交互数

据主要用于影音娱乐 ，如乘客个人终端 （手机 、Pad 等 ）与

车载影音娱乐系统的数据交互等。

2.4 车辆属性数据

车辆属性数据包括车牌号、发动机号、车架号、车辆型

号、车辆长度、车辆宽度等描述车辆自身特性的数据以及

车主信息和投保信息等。

2.5 无人驾驶车辆采集数据

自 Google 推出无人驾驶汽车以后， 各大车厂如奔驰、

宝马 、福特 、沃尔沃 、特斯拉都公布了自己的无人驾驶计

划，业内普遍认为未来汽车工业发展的方向是无人驾驶车

辆。 无人驾驶车辆通过传感器采集环境数据，进行分析判

断后做出决策，据此控制车辆在无人驾驶状态下行驶。 目

前成熟方案中常用的采集数据内容有位置信息、 三维信

息、距离数据、图像数据、其他环境信息等。

3 移动互联汽车数据应用

（1）道路导航类

道路导航类业务主要利用 GPS、A-GPS、北斗 、基站定

位等定位技术， 通过车载终端为驾乘人员提供信息查询、

位置显示、实时路况、导航和在线更新地图等服务。通过车

载终端， 驾乘人员能够在电子地图上查找指定的街道名

称、车站名称、企业名称、写字楼或者商户等地理位置，车

载终端能够依据多种路由策略，为驾乘人员规划从起点到

终点的行车路线，查看车辆在电子地图上位置，并提供实

时路况和导航服务。 通过移动互联网，车载终端自动检查

地图的最新版本，为驾乘人员提供地图实时更新的服务。

（2）安全驾驶类

安全驾驶是移动互联汽车的核心需求，安全驾驶类应

用指通过分析车辆自身传感器数据和周围环境包括路面、

路边基础设施、周围车辆的感知数据对潜在的行车安全问

题以语音、车辆 HUD 抬头显示等方式提示驾驶员，以降低

汽车事故发生的概率，确保行车安全。

安全驾驶类应用根据数据来源可以细分为 3 类 ：第

一，基于自身车况数据的安全驾驶应用，主要包括车辆故

障报警、车辆违规驾驶预警；第二，基于路边设施感知数据

的安全应用，主要包括紧急路况告知、紧急救援、交通信息

预警等；第三，基于车与车通信数据的主动安全应用，主要

包括交叉路口碰撞避免、周围车辆变道警示、紧急制动报

警等。

（3）远程监控类

远程监控类包括停车位置提示、 车门远程应急开启、

车辆异地告警等服务。 当驾乘人员忘记车辆停放地点时，

可以拨打汽车信息服务平台呼叫中心的电话，汽车信息服

务平台呼叫中心人员通过身份认证后可以远程操作，让指

定的车辆鸣号或启动双跳灯，提醒停车位置。 当驾乘人员

在未带车钥匙需要开启车门时，可以拨打汽车信息服务平

台呼叫中心的电话，呼叫中心人员通过身份认证后，远程

下发开门指令帮助开启车门。 在检测到指定车辆出现车门

异常开启、车辆异常移动位置等异动的情况下，由车载终

端或汽车信息服务平台给驾乘人员发送短消息进行告警

提示。

（4）维护保养类

维护保养类应用指通过车载终端实时获取车况数据

等信息，辅助驾驶员对车辆进行维修和保养。 这部分应用

使用从汽车 CAN、LIN、FlexRay 等总线连接的电子器件和

ECU 采集到的汽车各种使能部件的运转数据， 包括发动

机、排放控制系统、燃油系统等的数据。

车载终端能够从汽车 CAN、LIN、FlexRay 等总线连接

的电子器件和 ECU 采集汽车各种使能部件的运转数据 ，

对这些数据进行处理后，通过无线通信网上报到汽车信息

服务平台，汽车信息服务平台根据业务需求向汽车厂商及

汽车售后维护机构转发相关数据，便于这些机构开展增值
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服务，例如为汽车厂商提供驾驶员驾驶行为分析、汽车维

修检测报告、突发交通事件车况分析等。

（5）车辆保险类

目前比较常见的车辆保险类应用包括 PADY（按里程

付费）和 UBI（基于车辆使用的保险）。PADY 是指保险公司

按照车辆行驶里程设计保险产品，用户按照选择的 PADY

保险产品支付与其车辆行驶里程相称的保费；UBI 根据上

报的车况数据，建立车辆行驶数据库系统，保险公司通过

分析用户驾驶里程和驾驶行为习惯，推出综合性定制化车

险业务。

（6）智能交通类

智能交通是现代信息技术在交通领域令世人瞩目的

应用，涉及多个方面的功能，包括信息采集、信息服务、车

辆导航、安全辅助驾驶及道路交通规划、管理等。 其中，信

息采集包括对车辆自身状态信息的采集和车辆所行驶路

面的信息采集。

传统的动态交通信息采集方式大都需在交叉路口铺

设固定型检测器，成本较高，一次性投入及后期持续性投

入都非常高，且受铺设范围的影响。 由于移动型检测器可

以获得整个道路网络任一路段的区间交通流数据，是未来

信息采集技术的主要发展方向，也是国内外的研究热点 ［4］。

移动互联汽车可以即时获取车辆前装和后装传感器采集

数据、V2X 交互数据与车辆属性数据等， 基于移动互联汽

车构成的车联网将产生巨量动态、广覆盖的车辆和道路交

通信息数据，毫无疑问将成为未来智能交通的理想数据来

源， 智能交通类应用将成为移动互联汽车数据典型的、最

有潜力的应用之一。

（7）政府监管类

2013 年 9 月 17 日，国家环境保护总局发布 2013 年第

37 号颁布国家环保标准———《轻型汽车污染物排放限值

及测量方法（中国第五阶段）》（GB 18352.5） ［5］。 自 2018 年

1 月 1 日起，本标准替代《轻型汽车污染物排放限值及测

量方法 （中国第 III、IV 阶段 ）》（GB 18352.3），所有销售和

注册登记的轻型汽车应符合本标准要求。

《轻型汽车污染物排放限值及测量方法（中国第五阶

段 ）》（GB 18352.5） 标准规定了装用点燃式发动机的轻

型汽车，在常温和低温下排气污染物、双怠速排气污染物、

曲轴箱污染物、蒸发污染物的排放限值及测量方法，污染

控制装置耐久性、车载诊断（on-board diagnostic，OBD）系统

的技术要求及测量方法。

4 移动互联汽车数据产业链与数据共享

未来的移动互联汽车数据产业链包括数据聚合、数据

加工、数据服务、数据应用、数据咨询以及设备制造、软件

开发、系统集成、数据传输等以数据生产与应用为目的产

业经济相关实体。数据聚合者从汽车内部、基础设施、服务

平台、人车交互、智能终端（服务于汽车用户）等采集、存储

和管理数据。 数据加工者从数据聚合者处获得各种原始数

据，并对这些数据进行格式转换、清洗等标准化工作，通过

各种工具、算法对标准化数据进行处理，以适当的方式向

数据服务和数据应用提供中间数据产品。 数据服务者以

DaaS（数据即服务）方式将数据聚合者管理的原始数据和

（或） 数据加工者提供的中间数据产品共享或开放给数据

应用者。数据应用者以 SaaS（软件即服务）方式将数据应用

者提供的各种数据应用推送给移动互联汽车用户，实现数

据的价值落地。数据咨询者为数据聚合、数据加工、数据服

务、数据应用提供科学实用的解决方案，是服务于移动互

联汽车数据产业链多个环节的从业者， 是数据科学家、数

据分析师和数据架构师的摇篮。设备制造者、软件开发者、

系统集成者是 IT 产业常见的从业者， 移动互联汽车数据

产业链的设备制造者、软件开发者、系统集成者专指它们

面向移动互联汽车数据产业提供软硬件产品和服务，如设

备制造者提供专用于数据存储和数据计算的存储器和服

务器，软件开发者提供 Hadoop、MapReduce、HBase 等数据

处理产品。数据传输者基于移动通信网络、互联网等，提供

高带宽、低时延、安全、可靠的数据传输服务。

已有移动互联汽车数据应用尚是小众化的、特定应用

领域的低水平应用，远没有达到规模化、集约化的水平，特

定数据采集系统还是自成体系的自治系统，移动互联汽车

数据没有实现真正的数据共享，数据价值没有得到充分的

发掘和利用。 移动互联汽车数据的开发和利用离不开一个

健康的数据共享生态，一个健康的数据共享生态需要一个

技术体系框架来支撑。

5 移动互联汽车数据共享框架

移动互联汽车数据共享框架如图 1 所示。 移动互联汽

车数据平台通过车载终端采集的移动互联汽车数据，经由

移动互联汽车数据采集网关上传到移动互联汽车数据平

台，政府监管、保险公司、车厂及移动互联汽车服务平台等

数据共享与开放对象实体通过移动互联汽车数据共享网
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图 1 移动互联汽车数据共享框架

图 2 一个移动互联汽车内数据采集与共享流程示意

关向移动互联汽车数据平台获取所需数据。

移动互联汽车数据是特定汽车装载的传感器采集的

数据、V2X 交互数据以及汽车属性数据的统称。 汽车自身

的传感系统会产生大量的车辆运行状态和行驶状态等实

时数据 ，数据采集网关就是要对数据采集者进行鉴权认

证 ，保护汽车数据所有者的合法权益 ，保证车内系统的

安全 ，确保不影响车辆的正常行驶 。 在移动互联汽车数

据平台合法合规采集了汽车数据以后 ，有义务保证合法

合规地管理数据 ，对数据使用者的数据共享请求进行鉴

权认证 ，对汽车数据共享进行必要的策略管理与安全审

计，这些任务由数据共享网关完成。

移动互联汽车数据平台主要包括数据预处理、数据存储

与管理、数据分析与挖掘、数据加工与处理、数据共享与开

放等功能。 数据采集网关主要包括数据采集鉴权、 应用识

别、应用阻断、流量审计、流量控制等功能。 数据共享网关主

要包括数据使用鉴权、数据共享策略管理、安全审计等功能。

图 2 是一个移动互联汽车数据平台获取并共享车内

数据的流程示意，具体步骤如下所示：

（1）移动互联汽车数据平台向数据采集网关发送数据

采集请求；

（2）数据采集网关通过数据采集请求的鉴权认证；

（3）数据采集网关向车载终端发送数据采集请求；

（4）车载终端从车辆获取所需采集的数据并反馈给数

据采集网关；
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（5）数据采集网关将采集的数据反馈给移动互联汽车

数据平台；

（6）数据应用系统向数据共享网关发送数据应用需求；

（7）数据共享网关通过数据应用需求的鉴权认证；

（8）数据共享网关向移动互联汽车数据平台发送数据

应用需求；

（9）移动互联汽车数据平台准备数据应用需要的数据

并反馈给数据共享网关；

（10）数据共享网关将需要的数据反馈给数据应用系统。

6 结束语

通过对移动互联汽车数据内容、 数据应用的分析研

究 ，可以得出如下结论 ：移动互联汽车产生数量巨大 、类

型多样的实时变化数据 ，具备人们公认的典型大数据特

征 ；移动互联汽车数据主体庞大 ，目前数据采集主体分

散 、采集量低 ，通常只是基于应用的需要采集位置数据 、

OBD 数据等特定范围的数据 ， 数据没有得到充分的挖

掘 ；移动互联汽车数据应用案例较少 ，多是面向驾乘人

员的小众应用 ，规模应用尚未出现 ；移动互联汽车数据

共享标准化尚未引起业界的高度重视 ，相关工作还处于

探索阶段 。 我国汽车产业起步较晚 ，但国内国际移动互

联汽车数据产业发展水平相当 ，而庞大的国内市场和巨

大的经济社会发展潜力 ，尽显我国移动互联汽车数据产

业发展优势。

移动互联汽车数据没有实现真正的数据共享，数据价

值就难以得到充分的发掘和利用。移动互联汽车数据的开

发和利用离不开一个健康的数据共享生态，一个健康的数

据共享生态需要一个技术体系框架来支撑。本文提出的移

动互联汽车数据共享框架适应了移动互联汽车数据共享

研究发展的要求，特别呼应了人们对移动互联汽车数据共

享面临的数据利益主体多元，亟需规模化、集约化、规范化

发展的需要，探讨共同构建一个可信、共享、开放的移动互

联数据应用技术支撑体系，促进移动互联汽车数据产业稳

健发展。
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