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本发明是交通安全领域中车用智能警示设

备及智能交通领域中临时性、实时智能信标设备

及系统，可以让交通管理部门实时获得并发布事

故车辆占路、占道、行驶方向及位置信息以及事

故属性如火、伤等，并通过道路诱导或导航引导

其它后续同向视距内、视距外车辆安全有效行

驶，提供分体式警示棒，遥控自行等能力，主动警

示灯等功能，面向恶劣气候及场景，同时系统还

可判撞车、水浸、坠崖、着火等事故并唤醒设备通

知交通单位或司驾人员。
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1.一种智能交通警示器及系统，其特征是司驾人员使用该交通警示器，拉出S302，S303

信号板并通过S304固定，面向来车方向布置，并在S410输入单元按下所占车道键、事故属性

键；该警示器通过S105通信模块采用无线网络将警示器的位置、布置方向信息发送至A4后

台系统；A4后台系统根据该警示器的唯一码及注册数据，及收到的位置、方向、事故属性及

GIS信息经计算形成报文，并发送至警示器绑定的司驾人员及事故所涉及路段的交通管理

单位或救援单位及导航服务商；按照流程确认该信息后，交通管理单位及导航单位发布、通

知、诱导后续视距内、外交通参与车辆；该警示器中S30A为可拆卸警示棒，用于司驾人员警

示使用；在该警示器分行走或固定式两种形式；在行走式可智能手机遥控，通过S101控制

S120行走功能机电模块与S121行走功能机电模块升降模块。

2.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，该警示器的特征是由S101、S102、

S103、S104、S105、S106、S107、S108、S109及S120，S121电路模块及机电模块构成。

3.如权利要求1所述的警示器及系统，其特征是含有S109伺服唤醒传感器单元及S108

伺服唤醒单元，通过S109监测含车辆起火、碰撞、坠崖、水浸事故并通知S108唤醒警示器，向

A4发送事故属性及位置信息。

4.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，该警示器的特征是S30A为可分离

警示棒，采用魔术贴、磁力或机械固定在该警示器上，供司驾人员拆卸使用以警示车辆或向

救援直升机提供指示信号。

5.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，其特征是该警示器的行走可由智

能手机遥控，通过智能手机二维码扫描进入蓝牙控制或A4后台服务提供的网页控制。

6.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，该警示器的行走方式分轮式、履带

式及波浪式。

7.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，该警示器可以分体式结构含S401

及S402两个分体，分体由可伸缩结构的S403连接，S403中含电路。

8.如权利要求1所述的一种智能交通警示器及系统，其特征是该警示器需向视距内车

辆提供占道、事故属性时，司驾人员拉出S204可伸缩警示柱，以其顶部S205或S206的灯光信

号颜色及编码通知后续视距内车辆的司驾人员。

9.如权利1要求所述的一种智能交通警示器及系统，该警示器的特征是其触地面、触地

点采用高摩擦系数材料，配合警示器的重心、重量以抗对应级别风力设计。
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一种智能交通警示器及系统

技术领域

[0001] 本发明是交通安全领域中车用智能警示设备及智能交通领域中临时性、实时智能

信标设备及系统，可以让交通管理部门实时获得并发布事故车辆占路、占道、行驶方向及位

置信息以及实时的道路恢复信息，事故属性信息，并通过道路诱导或导航引导其它后续同

向视距内、视距外车辆安全有效行驶（对驾驶人员及自动驾驶车辆），同时又可以有效的求

救如报事故、报火警、报医疗救助等，不但让交通管理单位获知事故属性，而且可以让管理

单位及时采取预案手段，让事故车辆对交通影响最小，让救援、恢复交通最有效，规避二次

事故，让伤者可以快速得到救助；此外，该设备在布置时，特别是在高速路时，司驾人员面临

的风险，采用遥控可移动行走能力，使该智能警示器从路肩遥控至所占车道的法规布置位

置，或事故解除后从布置位置收回，规避今天驾驶人员要上车道布置所面临的风险，进一步

降低事故车辆驾驶人员按照法规如150米外布置警示器时，传统方法所导致的司驾人员必

须走到特定车道而冒着被后车碰撞的两次风险（布置及回收），以及在回到事故车位置时，

这150米中之前技术及产品并无特效手段告知警示后车的现实。

背景技术

[0002] 汽车警示三角架发明以来，对规避交通二次事故起到很大作用，但随着汽车数量，

高速、快速路数量的提升，以及自动驾驶车辆的技术趋势，其问题也日渐突出。

[0003] 1、  布置警示三角架是临时停车或事故停车时法律规定，也就是第一时间司驾人

员需要做的事情，否则二次事故责任归未及时布置警示器的人员，所以布置该设备的时间

及回收该设备的时间是与事故或占道发生或解除时间关系最一致，但现有技术的设备是非

智能设备，所以不能提供精确信息，导致交通管理平台，交通诱导系统、智能交通管理系统

的事件信息与决策均源自滞后，非实时信息，从而直接导致全社会交通成本提升。

[0004] 2、  临时停车或者事故停车导致占路，现有导航系统是标注何处有事故，但不能告

知何处何道有占路车辆，事故属性，这直接导致后续车辆在阻塞排队时，来回无序变道导致

交通恶化，所以占道信息及事故属性也必然成为智能交通管理以及自动驾驶车辆决策的必

须信息，而现有三角架警示系统并无此能力，无法提供上述信息。

[0005] 3、  现有警示器布置时，需要司驾人员走上车道，如右侧车道，需要布置在右侧车

道靠左侧，中间车道要布置在中间车道的中间，对于高速而言，布置该警示器的人员其实冒

很大风险，需要走到布置位置，部署后还需要走回路肩，回收时再重复一次，特别是在快速

道或者中间道事故，这显然导致部署人员面临巨大风险。交通新闻中有不少伤亡是源自后

车碰撞前车布置或收取警示器的司驾人员，可见交通法规与今天车流密集且快速时，以现

有设备的属性与能力，法律强制对司驾人员的要求，从某种层面而言也不合理，因为强制弱

势的“人”冒风险在高速布置警示设备且警示设备或辅助设施功能、法律规则没有跟上时，

布置该现有警示设备极具风险。司驾人员在今天遇到这种情况时，只管布置而有不少是解

除故障后直接开走车辆，而警示装置被遗弃在道路上，一直占道，对后续车辆造成困惑直至

被某后车撞到为止。
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[0006] 4、  警方只有在二次事故出现场时，才能根据警示器布置位置来判别谁担责，如果

有系统能监测驾驶人员的行为，如故障时用了多长时间布置警示器，布置多远，即便没有二

次交通事故，但该驾驶人员在高速路仅50米布置警示器，交警单位以往是无法知道（除非碰

巧监测到），而采用智能设备则可以监测司驾人员行为，规范其行为，所以可以更进一步的

降低二次事故，也就是临时在路停车，汽车打双闪时，为起始时间、位置，而布置时间与位置

是否符合法律规定则一目了然，这样比如高速路临时、事故停车就能比现在更规范，事故可

能进一步降低，交通情况更进一步优化，否则应急车道违规停车在今天很普遍。

[0007] 5、  因为现有汽车用警示系统的非智能性，包括三角架非智能，所以交通管理系统

的诱导、导航服务系统的服务等均不能及时根据交通情况进行策略变化，这导致在伤亡、起

火时，救援车辆被后续车辆无序阻碍，经常会有新闻报道伤者因为车辆阻塞最终导致死亡，

因为既有系统不报车道占道信息，交通管理单位在车道被事故车辆占道后，若及时发布诱

导、导航信息，并予以监测后续车辆在具体距离内不得进入该事故车辆所占道（如法规处

罚），则可以直接有效规避该问题，此外告诉阻塞车辆前方着火、伤人，估计大量堵应急车道

的司机也不会再“故意”阻塞救护车辆导致伤者死亡，所以有效的信息可以解决很大部分

“社会病”，正如前方车辆不让救护车辆通过，通常是认为救护车辆公车私用，而前方车辆司

驾人员如果知道前方是伤亡车祸，自然不会如今天这样就是不让道救护车辆，所以交通事

故的属性被后车得知，也会减少今天交通事故时的成本（虽然法律规定不得占用应急车道，

但事故时，阻塞时，应急车道通常需要交警来开道，否则救护车辆很难及时赶到现场）。

[0008] 6、  事故车辆后续司驾人员以及自驾车辆因无具体占道位置信息，交通事故属性，

所以通常来回变道，引发其它事故，这也是高速交通事故后，后续车辆常发生连续事故的原

因，所以在一区段连环事故后，直接导致该路段彻底阻塞，交通参与者成本剧增。

[0009] 7、  今天的司驾人员在事故报警、报障时，多数无法快速定位比如某公路、某方向、

具体公里+多少米处，虽然高速有标识，但需要司驾人员去找标识，特别在夜晚，这就更困

难，而手机GPS的信息是经纬度而不是上述报障方式，所以司驾人员遇到问题时，清楚报警

保障都是一个很困难的事情，特别是对非经验老道的司驾人员，而交通或应急问题的处置，

时间、位置、属性都是第一要务，否则后续预案无法有效启动。

[0010] 8、 已经在视距内车辆的变道规避问题，现有警示器在前车阻挡时，后车根本看不

到，而当警示器达到必要高度，并有灯信号按照灯或灯色或闪烁的编码告知视距内后方车

辆时，后方车辆及早选择变道而不是跟着前车，盲目占用这条走不通的事故车道，这是对导

航及诱导还未播报时，事故后续车辆最有效的引导方法，而实际上，并非每个司机开车时都

开导航，特别是熟悉该路段时，所以视距内信号对后续视距内车辆发布信息也非常关键，让

视距内后续车辆的司机不要占用故障道，不要盲目变换车道，所以警示器如果含有该功能，

则会让视距内被有效告知，从而让警示器变成临时诱导设备，通常视距内是指事故车后0-

2KM。

[0011] 9、  雾、雨、霾等气候，也就是对灯光反射不佳时，现在靠后车大灯反光的警示设备

均受限制，不能在较远的距离提示后车，所以需要采用主动的光电设施，通过强光或泛光，

增加后续车辆司驾人员的辨识与警示，从而规避交通事故，而现有设备则不适应这种恶劣

气候或能见度差的气象。

[0012] 10、  在恶性事故时，如司驾人员在车内无法行动或死亡或车起火，警示器可以根

说　明　书 2/14 页

4

CN 111862500 A

4



据传感器自动唤醒，呼叫司驾人员并通知交通管理单位，以让管理单位确认查证。对于严重

事故，司驾人员已经无能力求救，则该功能直接可以通知交通管理单位，现有车辆及警示器

均无该功能。

[0013] 所以按照今天的交通情况以及智能交通的管理水平，传统的警示三角架无疑已经

不能适应高速路、快速路的交通情况，也不适用智能交通管理中对事故及时性准确性输入

的要求，所以需要新的智能警示器及系统来改变今天的情况。本公开解决上述10大现有问

题，通过智能警示器及后台系统以及IOT技术，来系统性解决。而现有技术均是以解决二次

事故为出发点，显然不能达到今天的交通管理要求，并导致了不少无谓的交通伤亡与整体

交通参与者时间及社会成本提升。

发明内容

[0014] 本发明是解决以上10个关键显性问题或者这些现有未解决显性问题叠加导致的

其它相关问题，此外本发明还引用本人发明专利201811486312.2中的内容，将该专利中未

涉及内容进行功能升级改进，以让其更适应、适用于具体事故场景，本公开是对上述引用专

利基础之上在针对火、伤、亡时的紧急求救问题（事故属性），及车被迫停中间车道、快速车

道时，驾驶人员需要冒很大风险去布置警示器的问题做出更完善技术方案，同时在雨天、雾

天、雪天，警示器更显眼做出进一步改观，并对部署的人也提供了安全措施如手持S30A(可

拆卸信号灯棒)，在移动过程警示后车，保护事故车司驾人员。在其基础上丰富实施场景及

提升实施效果，从而让事故车辆司驾人员在故障、事故停车在非正常位置（如中间车道、快

速车道），车辆起火、伤亡时，都能以最佳、最有效手段获得救援，并按照法律规定布置警示

器，且交通管理单位、救援单位第一时间获得信息，并进行交通诱导及优化管制，减少事主

及后续车辆人员的成本（如时间等），而救援单位在交通管理单位的诱导及优化管制后，自

然施救时间与道路阻塞降低，直接导致事故人员损失减少，对比现有技术及结果有了质的

提升，对比引用专利，在布置警示装置时，从实施效果彻底降低了布置警示装置者的所冒的

安全问题，特别是车被迫停快速、中间车道时，在故障、事故求救时，增加了事故属性，在后

台，交通管理单位根据该属性，所采用的手段更有效更及时，所以相关单位同时被告知，多

方可协同的可能更大，比如按下警示器上火警键时，交通单位会采用手段直接限制后续路

段车辆的通行，而直接引导出道路给火警单位车辆，而无及时性及协同时，火警车辆也被阻

塞，无论事主还是后续车辆还是交通管理单位，成本都最大。新闻中出现多起车辆阻塞导致

救护车辆不能到现场，所以造成人员死亡事件，这与第一时间报告事故、事故属性、交通管

理单位与其它单位协同都关联。而本发明则是在多个层面，提升效率，改变今天交通事故

时，特别是高速交通事故时，无论司驾人员还是自驾车辆，还是事故车主，还是交通管理单

位，成本、风险都最小。

[0015] 以下示例性实施例中所描述的具体的数据如时间、编码、模块、实施例图等，并不

代表与本公开相一致的所有实施方式，相反，它们仅是与如所附权利书中叙述的与本公开

的相一致的实现实例，而与权利书一致的其它实施方式，不过是本公开的具体实施例。

附图说明

[0016] 下面结合附图对本公开进一步说明。
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[0017] 图1是本公开的系统逻辑图。

[0018] 图2是本公开的智能警示器功能构成图。

[0019] 图3是本公开在固定式智能警示器的正式及俯视示意图。

[0020] 图4是本公开在固定式智能警示器未拉出灯柱时的正式及后视示意图。

[0021] 图5是本公开在自行式未拉出灯柱时的收纳与自行及自行结束后的示意图。

具体实施方式

[0022] 图1是本公开的完整系统逻辑图，其中A1是事故或者故障车，A2是智能警示器，A3

是A1的司驾人员的智能手机，A4是A2智能警示器的后台服务系统，A5是交通管理单位如交

警的后台服务系统，该系统除了系统自动化流程外，必要时需要执勤业务人员如警员参与，

是IT、通信系统与人结合的管理系统。A6是交通导航服务商、自驾车导航服务商的后台系

统，通过准确的交通信息为驾驶人员或者自动驾驶车辆提供导航服务，A7是救援单位的后

台服务系统，该系统同样是IT系统与人结合的系统，为伤、起火事故等提供救援。

[0023] 当A1车辆在高速事故或故障时，按照交通法规，驾驶人员必须在来向，按照警示器

布置规则布置三角警示器，高速通常要求150米外，150米外按照百米跑速度，需要20多秒，

而正常步速则通常需要1.5分钟，而如果下车先报障再布置三角警示器，则报障电话通常需

要几分钟后，如果期间导致2次事故，事故责任归A1车主负责，因为按照交通法规，未及时布

置3角警示器。但遇到司乘人员有伤亡或者起火时，A1车的求救人员是先打求救电话还是在

150米外先布置3角警示器，无疑是个考验今天各种救援、报障系统、应急系统以及法律规定

的烧脑问题，如果不按照规定设置3角警示器，二次事故责任归A1车司驾人员，如果用了2分

多钟布置3角警示器，则对伤者就多浪费2分钟，如果救助伤者，没有部署警示设施，后车追

尾，如果事故恶劣，伤者就可能变成死者，而救护者也可能受伤或死亡。

[0024] 在有特征的道路，比如有特征的建筑，无疑报障、求救说明故障车位置是个比较简

单的事情，而在通常的高速、快速路、普通城乡道路，交通管理方要求报障报警位置叙述是”

xx高速,某方向，具体xxx公里+xxx米处”，而最后这个具体xx公里及xxx米对很多司机是不

知道如何获得，特别是夜晚时，所以当需要反复沟通数分钟才能确定，而智能手机GPS或者

导航上，通常是经纬度而不是按照交通单位处理事故的特定描述，驾驶人员根本换算不出

来。所以在这种情况下，对于严重事故时如有伤、有火的情况，浪费时间就等于增加损失，甚

至导致死亡，所以在这个过程中就需要一种技术解决方案，既能按照法律布置三角警示器，

又能精确获得故障车位置，事故车原来行驶方向即来向，且是交通管理方需要的格式，同时

又缩短报障、求救的沟通时长。

[0025] 在本公开中，以如下简单例子说明：A2具备唤醒功能，当A1故障时，司驾人员拿出

A2，如图4中S303与S302搭在一起被S304固定后，则系统唤醒（当然S302或S303被拉出收纳

位置也可唤醒系统），此时A2获得位置信息，在A2被初始化时，A2就与车、车主信息绑定（如

在A4后台注册），在唤醒后，A2通过无线通路（2、3、4、5G、NG或其它无线网）将A2中获得的定

位信息发送至A4，也就是智能警示器的后台服务系统，该系统中具备GIS，数据库等基础模

块，A2发出的信息到A4后，被转化成具体的”xx高速，具体公里+xxx米处”；在A2的S304固定

S303与S302时（或将S303，S302移动出收纳位置时），司驾人员需要将S30A、S30B、S30C对着

来车方向时，A2中的方向传感器就获得来车方向，在司驾人员按规则拿出A2，固定S303与
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S302的几乎同时，A4就收到了A2发出的经纬度，方向信息，A4根据与A2唯一码绑定的车、车

主信息，就形成了报文，该报文通过A4的短信服务网关或者A4的实时数据库，以智能手机通

知的方式发布A3的智能手机（通常叫notice，APP或移动终端操作系统都可以收到该通知），

A3用户看到信息后如回该短信如1就是确认上述信息正确，则该信息就被确认性的发到A5

交通管理单位的后台服务系统，也就是向交通管理单位以数据报文的形式直接发布报障，

当然如果是实时数据库发布的信息，其后可跟链接，A3用户点链接，其中网页有确认键，则

直接点击。也就是交通管理单位瞬时已经收到故障位置、故障车信息以及司驾人员信息，车

向信息。而现有技术需要司驾人员浪费数分钟才能说清楚。其次因为给交通管理的信息中

含确认，含经纬度，含路段，方向、公里、具体米数，还有联系人，车属性，事故属性等。

[0026] 而我们知道，事故时还分等级，比如人员伤亡、车辆起火、占道情况等，传统这些信

息必然电话驳接，无优先处理，而在A2上设置占道键，火、伤、亡的按键，司驾人员在走向来

车方向150米的路上，就可以按下对应键，此时在A5中，因为火、伤都是等级比较严重的事

故，所以在A5平台的优先级马上提高，而A3用户又以短信或提醒数据的确认了该信息的准

确性，交通管理单位第一时间启动预案处理，如直接电话驳接A3用户，再口头问讯更多信

息，同时现场单位可以按预案执行，以解除A1的故障或事故，同时流程及根据火、伤、占道的

情况，向交通诱导系统发布信息，提示后车，A3用户向A4确认的报文，也会向A6和A7发出，该

信息发送交通导航服务商，该类服务商，将事故、故障信息发布在该路段后续用户，从而第

一时间提示，但因为有了具体占道或者火、伤亡的提示，对比照常规处理的时长精度，可以

更精确的提醒后车，如起火事故及处理，通常阻塞40分到1.5小时，这样后续车辆在这种提

示下，算法直接加权重，从而规避该事故路段，这通常对视距外车辆非常有效，而今天导航

商是根据该路段被堵车的流量，速度等计算，也就是事故造成阻塞后才加权重而不是事故

发生后根据属性就直接优化导航路径，告知该路段同向司驾人员或自驾车。

[0027] 对于A7如在中国是属于不同部门如120，119，而在比如美国则是911平台，A4根据

确认信息，直接发送给120或/和119，120及119根据报文及报警者电话主动呼叫A3，口头再

次确认，以派出对应救援车辆。

[0028] 采用上述技术及实现方案后，A1事故求救者在拿着A2向来向150米走的过程中，就

完成了定位、求救、火警、医疗救护等多种求救，而以往则需要电话若干次，叙述同样的位置

但请求不同的援助。

[0029] 当然司驾人员在A2上按下车道、伤或火的键后，A2就向后台A4发出如事故属性中

含火、伤的信息，这些信息在不被A3确认时，也发给相关平台，当A4平台收到A3短信确认或

网页上的提交确认时就将确认信息更新相关平台，这样就等于现有技术电话求救一样按照

各自流程工作，若收到信息，但没有收到确认时，这些信息当作优先级较高事件被关注或预

警，各平台工作人员根据其流程核实、确实。

[0030] 由于救护车辆也是路径定位的，A6或A7将A2发出的定位信息直接发布于车辆，车

辆根据GIS定位找最佳路径救援，而通报时则是“xx高速,XX方向，xx公里+xx米处，事故起

火，有伤亡”，否则按照通报报文，车辆上又无法用GIS定位，所以A2发出的位置信息与A4上

的对应处理功能是应急管理者与机器之间的自动“桥梁与翻译”。

[0031] 作为A3用户，当有伤者时，都非常焦急，而常规情况下，无法知道救援车辆离自己

多远，需要多少时间，而其电话此时需要保持畅通，因为其它部门可能也需要联络A3用户，
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所以A7  根据求救单号的车辆派出信息，位置信息，可以发送至A4，A3用户通过A3，访问A4，

所以又可以看到针对自己的A7救援车辆的位置，从而安心等待被救助。

[0032] 通过上述内容我们可以简单了解整个系统形成联动，不但准确报障，准确定位、故

障定道、求救定属性，而且还能准确、自动将信息发布关联救援单位，整个流程高效准确低

时间成本化。

[0033] 当导航服务系统A6在系统发布火、伤导航信息时，后续视距内外车辆绝大多数司

机都会让开应急车道，而在故障位置视距内车辆，也需要知道车道并及时转换车道，让开救

援路径同时自己也快速驶过该路段，此时如果仅靠导航及诱导，在很多时候并不及时，如诱

导是分段，还有在事故车同向后续车辆中熟悉路段又没有使用导航的司机，所以需要警示

灯柱（三角警示器太低被前车阻挡，后车根本无法知道事故车道），视距内驾驶者，可以根据

灯柱信息，规避车道。这就要求A2具备编码信息的灯柱，视距内司机根据灯闪信号就知道前

方占道情况。目前国标认可的警示装置如三角警示器显然有缺陷，所以在事故需要时，或者

A1车司驾人员需要比较快的帮助时（让视距内车辆让出车道以备救援），或者法律规定时

（至少中国交通管理单位需要制定法规才可使用国标认可的警示标志），从A2上抽出具备灯

光信号能力的警示柱，与左右信号板固定在A2上（S304及A2上有固定结构），以让视距内车

辆看到，我们知道这个视距内通常在高速可能是0到1-2公里。也就是在较远的范围内，后续

同向车辆，都可以选择非事故车道，让出应急车道，以让火、救护车辆及时通过，因为及早变

换到通畅车道，所以也避免阻塞时的来回变道事故。当然从产品角度讲，可以不实施该警示

柱，不向视距内车辆通过编码光信号通知前方占路以及事故属性，当然是一种典型劣化本

公开功能的实现方式，该功能是否实施在具体设备是交通管理单位的制定并不是现场是否

需求确定，实际上，该警示柱可以优化视距内阻塞减少无效变道导致的阻塞与提升事故路

段的通行率。

[0034] 对于自动驾驶车辆，通过视频分析或者激光雷达或兼有之，并不能了解视距内前

车事故，所以A6  来的面向自驾的导航信息就极其关键，否则自驾车辆根据车道情况来回变

换车道，自驾车反复抢车道，显然这就需要精确的位置，精确的车道占道信息，及时的信息

更新以及更适合非常态交通状态时算法，没有及时精确的信息，自驾车辆在这种情况下更

容易变成交通恶化的制造者。

[0035] 在上文描述A2的功能时，知道A2有定位、定向，唤醒功能，但其实其功能模块如图2

所示，在图2中，S101是CPU  及辅助电路、功能系统模块，实际上，S101是A2的计算与处理的

核心器件，也就是一个专用计算机系统，有计算、存储、系统，以支持外围功能。简单理解就

是一个计算机系统，但根据实质属性，S101是一个智能IOT的系统单元模块。

[0036] 其中S102是方向传感器及辅助电路模块，其工作时，向S101提供A2的布置朝向，当

在道路上的位置确定，布置方向确定后，A4系统根据其GIS功能模块，用特定算法自然就计

算出了类似”xx高速，xx方向，多少公里+多少xx米”的数据，常用于获得设备部署方向的传

感器如陀螺仪，电子指南针，电子罗盘等能获得设备部署方向又能获得物理方向的传感器

设备，而辅助电路是将其数字或模拟量变成其能工作且能与S101协同工作的基础电路。该

辅助电路可以是共享于其它功能模块也可以是独自电路，视技术实施成本与电路属性是否

容易与其它系统归类（其它后续模块的辅助电路类同），A4根据A2的摆放方向与该位置GIS

上道路的方向，经计算获行车方向，这种设计都是为最快速度，帮助交通参与者（管理、事故
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还有该路段后续车辆、事故车辆），所以XX方向在报障信息中就有了确定的内容如“京承高

速承德方向”。其中“方向”就由S102的数据获得，而S103反馈信息则计算位置与道路名称。

[0037] S103是位置传感器及辅助电路模块，该类电路通常由GPS、北斗等芯片从卫星获知

定位信息，根据多颗卫星的信息按照算法获得位置，商用通常精度低，军事应用精度则非常

高，采用一定的算法，商用时也可以获得几米级别的精度，这在交通事故定位已经足够。其

辅助电路也是让其能正常工作，能与S101协同工作的基础电路（如利用无线模块的基站地

址与位置，在获取GPS定位时会更快更有效）。A2一旦被唤醒时，就开始计算获取位置，被唤

醒的位置通常是车后的位置，而A2被布置的位置是法律规定位置如150米外（高速路时），这

样会有两个主要位置数据，该数据可以用于交通警方约束驾驶者临时停车或者事故停车后

是否按照法律部署警示设施（位置、时间、距离）。A2将该位置发送A4后，A4的功能模块就从

A4的GIS系统中经过算法计算获得道路，道路名称，与起点的距离，加上S102在GIS上获得的

方向信息，就确定了求救的要素“道路名称、方向、具体公里+xxx米处”。

[0038] S104是灯控电路模块，本公开中，A2部署有3种不同作用的灯，  而这种灯通常是指

强光型的LED灯。第一种，A2上警示柱上的灯，见图3中S205，S206，该灯可以被视距内的驾驶

人员看到，该灯通过色彩、闪烁，来告知后续视距内车辆的驾驶人员被占车道，甚至火还是

伤事故。第二种，A2警示器上三角警示部分的灯，如S30A，S30B，S30C，这三个灯按照今天国

标都应该是红色灯，其部署的信号板上是反光材料，该灯的用途时在雾天时，后续车辆的灯

光损失较大，所以传统的反光材料并不亮到足够显眼，所以需要设备自己补光，所以该灯要

解决雪、雾、雨、沙尘时提示与警示作用。S30A，S30B，S30C在A2 唤醒后可以始终保持亮，也

可按照某种编码，比如顺时钟/逆时钟依次亮起（信号输出或增强警示作用）。在三角警示架

上的这3个灯组，通常只对A1车辆后续眼睛直接可以看到该三角架的车的司机有提示作用，

而后续车辆都因为前车阻挡，看不到。  第三种灯是S30D，其布置在本警示器的后方，是个泛

光灯，利用雨、雾、雪形成较大面积的光场，后续车辆可以在恶劣天气发现该警示器，光的颜

色根据效果控制，如白光、蓝光。上述三种灯都可以在S104的控制下按照设定闪烁或者常

亮，而S104的控制信号来自于S101，S104具备控制信号的适配工作电路，就如高亮度的LED

通常不能直接连接CPU，所以必须配相应阻抗电路。

[0039] 在3种灯中，警示柱上的灯或/和S30A可以从A2上方便拆下，司驾人员可以手持，用

于对后续车辆，甚至救援直升机进行指引。所以这两种灯，自身也含电池及控制电路，以有

效警示作用。  如在快速车道，事故人员要逆行走150米去部署三角架，而有些高速快速车道

隔离栏无路可走，只能在快速道边逆行，此时从A2拆下S30A，事故人员不停在路边挥舞S30A

并逆行，显然安全性会提高一些，否则按照今天的高速设计及150米快速道逆行，简直是一

个拿生命冒险的游戏。

[0040] 当然S30B，S30C，也可以与S30A一样方便拆卸（比如魔术贴材料，贴在A2上，但有电

路接口以给S30A，B，C供电、充电及给灯控信号），如果车不幸停在快速车道，中间车道，司乘

人员走到安全的路肩护栏外的有效警示器，就如交通警察夜间使用的反光棒雷同作用。我

们知道夜间普通人身上无反光衣服，无灯光警示设备，走到护栏外在车流大的路段，有多艰

险，车驾驶者也看不到无反光的人，等到可发现距离，可能车速太快，难以避免车祸。而本公

开是将能考虑到的点都尽量技术实现，以让交通参与者在最坏情况下，最大的保证自己与

后车的安全，使用了S30A等，司驾人员可以更安全的去部署警示器而乘客可以先安全的到
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路肩隔离栏外，而后续驾驶人员可以在几百米外就能观测，显然远远优于今天我们熟知且

国标定义的设施，S30A、B、C均是由多个LED组成，为了便于拆卸，采用魔术贴或机械固定装

置或磁力，安装、粘贴、吸附在A2上，当在安装A2上后，其电路就与A2导通（如充电、灯控制），

而拆卸下时，背后有闪烁功能键（比如对空时，让飞机驾驶员从空中识别出地面指示人员，

在阻塞道路，从上往下看各种红色尾灯，没有差别闪烁很难找到目标），可以用于更显眼的

闪烁而不必是一种色调或常亮模式，为了便于求救者使用，S30A等要设计便于拆卸便于安

装，以及方便手持（如图4所示，人手持S30A，来警示后车或对救援直升机指示）。

[0041] S105为通信模块，该模块有蓝牙、无线或NG功能，在Ng功能时，主要是将位置，车

道、事故类型等信息发送至A4的后台系统，后台系统根据这些信息按照设定流程处理。当A2

为可遥控式设备时，智能手机用户可以用NG，向A4服务发起请求，通过A4的功能服务页，控

制A2移动到目的车道如中间车道。当然遥控还可以靠蓝牙，通过智能手机A3蓝牙控制A2移

动到目标车道。此外A2与车通信，例如A1打双闪时，A2就被唤醒，而车内用自身方式通信如

WiFi或其它适合IOT通信的无线协议。当灯柱上装有摄像机时，交通管理方可以通过NG网

络，直接获得后续车流的情况，这对于事故路段，交管设施少的路段，又多了一个临时性现

场的交通采集点。A3通过扫描A2上的2维码如一个是网页控制，一个是下APP蓝牙控制（若

APP已经下，用APP扫该2维码就是蓝牙协议连接指令，免手工连接，浪费时间）

S106为电源及控制功能模块，因为A2是智能设备，所以必然供电，但A2属于不经常使用

设备，所以电源的管理及优化就由该模块管理，如缺电时，如电池电量小于30%时，S106触发

唤醒A2，A2通过NG网络或者车内无线，向车主手机或汽车仪表盘发警示信息，从而让车主充

电。当然，如果A2与A1为一厂设备，则收纳到具体位置就有自动充电线路，当充满后系统休

眠，或者系统休眠时，给电池充电，充满后断开充电电路。而这些或者更多充电电池功能就

由S106控制与管理，当然充电电路、充电电池等都属于该部分。值得一提的是，S30A、B、C等

可拆卸设备，自己带有充电电池与电路，其安装至设备上时，供电、充电也由S106供给、管

理。

[0042] S107为键输入模块，该模块为A2上输入键的相关电路，该电路的输入给S101处理，

其中其输入含功能/开关键，车道键、火、伤、亡的键。比如事故车占了1、2车道，就按下1、2

键，其中有伤，亡就按下“伤”“亡”的键，这样车道信息，位置信息，伤亡事故属性信息就通过

S105发送A4，A4运送结果后直接通报该路段的交通管理单位，负责该路段医疗救助单位，这

些单位会排优处理该事故，输入模块内有电路，外有按键（例如按键式）。S107在A2的外部呈

现就是S210、S211或S410,他们都是具体的物理输入键，之下电路就由S107实现并将输入通

过电路给到S101。

[0043] S107还有一个自移动车道数，如1道，2道、3道…，这个设计是，在雨天或者部署人

员受伤流血，导致不能操作手机时，如果只依赖手机遥控显然不可行，这是因为手机屏幕沾

水、血短路，触屏失效，此时按下自移动车道数，A2就从路肩根据每道3.5米，自动行走到目

标车道。但注意这样使用时，需要在A2上系回收绳，否则需要人去取回。这也是为何有些车

主事故处理后，直接不回收现有的警示三角架直接开走，就是因为回收时与布置时一样危

险。

[0044] S108是伺服唤醒单元，该单元监测相关触发信息，当收到后，唤醒整个设备，这是

因为智能电子设备都有系统启动时间，如果开关机模式，启动相对时间长，而交通领域，越
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快越好，所以采用伺服唤醒单元，当收到约定触发时就唤醒，比如网络唤醒，A1车打双闪时，

A2就被唤醒，车主下车拿设备时就已经获得位置，车主按下占道，以及拿的方向后，A4就收

到必要信息。如前文，S303与S302被S304固定时，这也是唤醒触发。

[0045] 当然还可以用传感器触发唤醒技术如伺服唤醒传感器单元，其中如光强度传感

器，湿度传感器，温度传感器、烟雾传感器等，比如事故车主事故死亡着火，A2设备温度超过

70度，有烟雾，则A2唤醒，直接向相关单位报温度过限，并报位置等，或车自燃，A2向车主发

信息，告警（A4发现车不在路面时如小区停放）。而有些地方雨水多，当水漫A2时，A2在休眠

状态下监测到水，则认为车被水侵，向车主报警。而光触发，可以是开了后备箱，打开其收纳

盒时就触发；当然也可以从巨大声响来唤醒，比如被后车追尾，超过100分贝的强烈声音直

接唤醒该设备，如果还有运动传感器如加速度及陀螺仪，则根据翻转及巨大声响可以判断

车翻了，直接向A4发信息，如果恶性事故，驾驶人员死亡，A4若被唤醒，至少在事故时间向交

通单位提供一条有价值信息，虽然没有注册者确认，但第一时间向管理单位提供可能的事

故信息，管理单位可以找途径研判，如A4根据位置获得是高速路，自然就向相关管理单位系

统发信息，如果发现在山崖路段外，这种大分贝的声音非常可能是坠崖，如果加速度或陀螺

仪有翻转，下坠等，则都可以计算出翻转几圈，或下坠多高，显然这些功能现有汽车也不具

备，而该警示器则可装备这些传感器，用模块记录计算，当达到触发条件唤醒整个系统。

[0046] S109是所需的传感器及辅助电路，比如声音、光、震动、温度、水浸、加速度、陀螺

仪、烟雾等，这些电路始终在微耗电环境下监测传感器的特征信号并有限运算，当超限后就

通知S108模块唤醒整个设备的电路。所以通过S109监测含车辆起火、碰撞、坠崖、水浸等事

故并通知S108唤醒警示器，向A4发事故属性信息也是本警示器的增强功能。

[0047] S101至S109是一个非自行式非遥控式的A2所具备的功能模块或单元，但在自行或

遥控时其需要额外增加S120与S121。

[0048] 我们知道汽车在有动力时，最好能停到应急车道，但很多时候，事故及车失去动力

导致车不得不停在快速、中间车道，这样司驾人员部署警示设备时就很危险，因为很多高速

快速车道隔离栏外是对向车道，并无人可行的路，无论是谁，在事故车后150米在这种道路

场景下，都很提心吊胆，所以需要一种从路肩侧就可以部署的警示器，至少司驾人员可以在

路肩外走150米遥控部署，遥控收回A2警示设备，这样司驾人员安全度得到很好的提升。

[0049] 现有已公布专利中（现有技术）有从A1车后逆行至150米后的技术方案，距离上甚

至采用了激光测距。但实际上阅读其方案后，发现均是想当然，没有考虑交通的复杂性。如

激光测距方案，在雨、雪、雾、弯道时，激光方案基本不工作。而对于遥控逆行150米方案，当

支起三角架逆风行150米，特别是道路雨、风比较大时，眼睛、信号、以及遥控设备电机功率

均难支持，若功率够大，则设备体积变大，会导致收纳困难，雨天手机屏幕沾水短路也不能

工作；遥控逆行时，若不架起三角架，则会引起后车的交通事故，成了交通肇事原因之一，而

远程遥控又不能及时规避在路后续车辆，导致碾压或事故。如果设备体积大，则可能造成后

车碾压、爆胎或翻车，不但没有解决本车警示作用反而造成事故，所以最短路径反而可取。

当然从后备箱飞出个无人机，用图像识别技术顺车道逆飞150米，不受风、雨、雪及大车通过

时的气流影响，又不受滞空时间影响，如果成本较小，收纳体积较小到是个不错的解决方

案，或许在未来能成为最理想技术，但短期内，这个技术思路太过理想，无法成立，特别是有

些国家治安原因，不准无人机升空，所以不具备普遍使用性，属于技术理想可行构思。
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[0050] 在最短路径部署时就是如高速顺隔离栏在路肩走150米，在路肩部署，也就是布置

者不上路面，但这也有个关键问题，就是警示器的S120部分，该部分在行走时，必须抗风，而

且是警示三角架架起来时，遇到强风时，依然重心偏离但不能导致其脱离预定轨迹或者失

控，实现遥控运动，其方式是轮式、履带式、还有最创新的波浪式运动设计。轮式由于接触路

面面积小，摩擦小，所以雨天更容易被大风刮位移（若不倒），而履带式接触面大，较轮式又

可以进一步抗风，而波浪式行走只要重心低，摩擦力最大抗风能力也较大。

[0051] 在轮式或履带式行走结构时，收纳也是个约束点，我们都希望收纳后就是个尽可

能小体积的长盒子，而不是外带轮子或履带一个大“物件”，这对收纳还是可能碾压其快速

经过的汽车都是有要求的。所以检索了现有技术，发现现有技术仅考虑到在理想环境下移

动到目标位置，而没有考虑安全、收纳、场景、恶劣天气等很具体的要求，“不但不能创造安

全的交通安全警示设备，而且制造新安全问题”，所以显然是不能被推广的有效设备，现有

技术的检索文献毫无疑义的体现了上述这句话。

[0052] 在S120模块中，行动装置都由电机、步进电机、齿轮、传动轴等机械及电路组成，其

控制由S101给其发指令。在S120的轮或履带设施，都要采用高摩擦系数的材料，增强抓地能

力，以防风雨、风雪、以及路面有积雪冰时又遇强风的场景，从材料上就增强抓地能力，以抗

风，不是安装个轮子或者履带这样一般常识。

[0053] 所以为了收纳及在工作位置不会因风位移，需要采用S121，该模块在行走时，可将

位移功能模块升出A2底部外，而到了目的车道位置，则收回位移功能模块，让A2底部着地。

当回收时，先升起位移功能模块，移动到路肩，然后将S120收到A2内。S121的升降有电机、舵

机、齿轮、传动装置、丝杆等构成，根据S101发出的指令升降S120。

[0054] 当S120是使用波浪式位移传动装置时，触地材料在回收时是折叠在A2的底部，而

在部署时，是平放在A2前后两侧，这样A2的触地面积就会增大；而行动时，是近似于垂直A2

底部。波浪式位移装置典型产品是Velox机器人，在交通警示器这个领域中其运动位移可参

照Velox在地面行走的技术，到目的地时，类似  Velox在水中展开，而回收时，则是Velox目

前不具备的就是折叠到底部收纳，以让体积最小化，所以波浪传动装置的机械是0度、90度、

180度调节，0度收纳，90度行走，180度到目的地“卧倒”，而回收过程正好是由180度卧倒遥

控成站立也就是90度，然后回到路肩，收纳回到0度。

[0055] 所以针对图2的总结是该警示器的特征是由S101、S102、S103、S104、S105、S106、

S107、S108、S109及S120，S121电路模块及机电模块构成。

[0056] 图5是基于本公开的一个实施例，该例中，A2采用了分体结构，其中S401与S402分

别为两个分体，该设备收纳时，就是一个瘦长方体，尽量小的体积易于收纳，使用时，使用两

手拉开。图5中的T1就是收纳时的俯视，F1就是收纳时的前视，其中S410就是键输入单元（车

道、火、伤、亡等）,输入单元有功能键、所占车道键，事故属性键等。

[0057] 而T2就是该分体结构部署后的俯视图，S402与S401靠S403连接，S403是可伸缩结

构器件，甚至可以是S120中轮运动的轴（可伸缩）还有电路从S403通过。S403可以是两组或

多组，收纳时因为可收缩，所以可以收纳成T1式样，这样在T2图时，A2  就有最大的接触地面

面积以增大摩擦、改变重心并抗风。

[0058] 关于抗风测试，产品可以在模拟10级风或更高级别风环境下在雨、雪等情况下测

试抓地能力，给A2配重如配电池或底板加重或S120加重，以确保环境适应，众所周知，在大
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风雨时，现有三角架经常被刮走，导致其失去警示意义，而恶劣天气时，由于路滑视野差，事

故更多发，所以现有警示三角的问题其实真的在最需要时，反而很不给力，风可以挂走，视

距反光差，所以很近才可以发现。

[0059] F2是A2在运动时的前视图，因为要警示后车，所以A2上路就必须将S303，S302由

S304连接固定一起，到目标车道位置，则如F3图，S420也就是滚动的轮被回收，确保A2触地

是最大接触面积，以抗风、防风。

[0060] 从图5这个实施例，可以知道S120与S121的关系，S121是让S120收回或突出/升出

A2的下方，所以在机电控制方面都需要协同，移动的前提是S121工作，S120升出，然后行走，

当到目标，降S121，S120收回，A2最大面积接触路面。

[0061] 因为抗风设计，值得一提的是A2设备底部采用摩擦系数较大的材料，而不是平面

低摩擦系数的材料，抓地能力对于恶劣天气场景很重要，现有技术似乎都未考虑恶劣天气。

特别是今天普遍使用的设备在大风时，很容易被刮走、刮倒，所以底部材料与设备重量与抗

风级别都是具体计算结果，而非想当然，就如今天普遍使用的警示三角架，无法抗风。

[0062] 在图5中，并没有专门描述警示柱，在A2抽拉出警示柱时，A2重心在下，依然可以遥

控运动，如遥控至合理位置。这样后车看到警示柱警示架，而再后的车辆，则在远处看到警

示柱上灯信号及编码，则可以知道占道，以及伤、火等信息，至于编码，只要相关单位规定即

可，通过灯控也就是S104给控制信号，设置警示柱后可参见图3中警示柱部分，即含S204，

S205或S206，警示柱收纳时在A2中。

[0063] 图3也是一个实施例，该实施例是A2不能遥控运动时的例子，其中左侧S201至S208

是布置后的前视图，S202，S203，S201的正面构成等边三角，上面部署反光材料如红色，也可

以再部署S30A，S30B，S30C，这样灯光与反光混用，以备雨、雪、雾等恶劣天气。S204是警示

柱，平时收纳后在A2内，工作时从A2内抽出，注意不是正面抽出是侧面抽出，收纳时也是收

纳在长方体的盒子中，但装置布置完成后是S201到S208所示图。警示柱最上的S205或S206

是警示灯，根据灯编码、颜色，告诉远处视距内司驾人员占道或事故属性情况。S205在收纳

时在S204内，所以整个S204是伸缩并被收纳在S201内，也就是A2内部。S204也敷设反光材

料，警示远端车辆（S204采用柱体，如鱼竿般收纳，其中敷设电路，灯控及供电使用）。其中

S205与S206是灯柱的形式举例，重点是顶部灯信号能给远处视距内司驾人员占道、事故、事

故属性提示。

[0064] 在图3中，可以看到S207  ，这是支撑部分，该部分增大受力面积，防止风刮倒设备。

S210与S211与S410功能相同。

[0065] 图3的实例在部署时，需要司驾人员放置在对应车道，所以要面临进出车道的风

险。在这个实施例中，A2设备不需要S120，S121功能模块，因为无需要遥控，所以在通信模

块，无需反向遥控。从功能而言，是本公开完整功能的一个功能劣化例。灯柱达到一个理想

高度即S205或S206的灯亮度较大时，视距距离可较远，按照一般道路信号设备，路侧设备超

过2.5米时，后续很远的车辆都可以看到，为了远端能看到编码，用闪烁的灯信号及颜色信

号表明占道更容易被远处识别如顶部是蓝色长亮，代表有死、伤，其下红色灯的闪烁如快速

频闪之间慢速闪2下，则表示2道被占，频闪之间又有慢两下及慢三下，代表2、3道被占。总之

用灯与灯色可以编出各种信息编码，只要适合辨识就好。

[0066] 图3中S212是平时收纳S202与S203左信号板与右信号板时的槽，这样设计有利于
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最小体积收纳A2设备，图4对应位置同理。

[0067] A4是智能警示器的后台系统，通常是一个含有GIS，数据库以及运算、按流程工作

的系统，短信网关、手机可浏览及操作的功能，靠网络及通信体系与其它系统互通，其拥有

单位可以是专门的服务商也可以是智能三角架的厂商，也可以是交通管理单位，也可以是

导航单位，总之该系统监测在网注册的智能警示器，当一有唤醒时，就计算并调用该警示器

唯一设备码对应的车型等信息，拥有者信息及联系信息等（注册该设备时绑定的数据），按

照设定流程形成给后续各管理，救援单位的报文以及流程中需事主确认的报文，并自动发

送，追踪，发送方式随场景如短信，打包在IP包里的报文，或进行电话呼叫将报文TTS，如在

非发达区域，交通管理单位可能只接受电话通信，系统可以在某种条件下，直接拨打该地交

管呼叫中心，并识别到可以讲话时，TTS出报文信息，当然这时系统就需要含人工智能技术

的呼出功能模块。而实质上，未来的导航服务商，为了更有效的为在路车辆提供精确导航，

靠交通单位发布的信息及监测到在路车辆速度密度然后根据算法形成数据已然是滞后与

事故、事件，所以交通导航服务商直接将A4作为一个服务时，可以第一时间掌握严重影响交

通的交通事件信息，从而更精确服务，否则如今天这样，明明交通单位已经解除故障，恢复

交通，而导航系统上还是严重阻塞，且需要较长时长才得以更新，因为交通问题是动态的，

错误的几分钟滞后信息，导致交通参与者可能已经做出了错误的交通决策，这在今天我们

生活中非常普遍，而本公开则可以在因事故导致的交通事件上有效根治今天的这个问题。

[0068] A2设备在回收时，如左信号板和右信号板都回收到其槽位后，A2设备就向A4发送

报文，更新之前同事件报文的信息，A4将更新信息发送相关导航、交通管理平台，也就是收

起A2后，即代表交通故障或者事件已经被处理完毕，各单位可以将诱导、导航信息瞬时更

新，从而及时通报交通参与者，并通过系统动态适配交通情况如交警单位通过诱导、灯控来

恢复该路段正常交通，导航单位将标注取消，导航因事故的权重调回正常，这样导航效果最

佳。

[0069] 当在A2向A4发出该事故解除信息后并确认A4收到并更新信息后，因为信号板已经

收起，所以确认更新成功后系统进入休眠，S109又进入微电伺服，也就是收起A2，即代表事

故解除，而A2会更新A4数据，以让A4通知其它系统如交管或导航服务商，当然按照流程警方

人员会告知后台取消事故，但有滞后性，而通过A2则更及时。

[0070] 图4是A2在无自行装置时，也就是系统中无S120，S121功能，也就是需要靠司驾人

员在车道部署的示意，其中S301就是A2的正面，本身也是信号面，其上敷设反光材料（通常

是红色），与信号板S302与S303构成三角形，S302与S303上都敷设反光材料，无论白天夜间

都能被显眼的看到，司驾人员布置时拉出S302、S303信号板并通过S304固定。在其上还有

S30A，S30B，S30C，在前文都有叙述，是LED灯组，该灯组被A2的S101控制，可以闪烁或发出带

含义的灯信号，告知后车司驾人员警示前车或其它含义的警示。其中至少S30A可以被取下，

司驾人员可以手持S30A做必要的警示，如逆行部署A2时，晃动频闪的S30A，可以增加后续司

驾人员的注意，避免事故。在直升机救援时，可以作为引导。所以S30A自带电源还带灯控按

键，不用时粘贴（魔术贴）固定（机械方式）或吸附（磁力方式）在A2的S301其专门的位置，该

位置对S30A有充电及灯控电路接口。图4中S30D是泛光灯，部署在A2的后部，在雨、雾、沙、霾

等恶劣天气，会形成较大光团，后续车辆会非常明显看到，而传统靠反光模式在这种天气场

景下，显然反光效果大大减弱，所以要靠S30A、B、C及S30D。
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[0071] 当然全息投影技术也可以使用，但被投影所需要的雾气、水气设备可以产生但无

法在大风下保持，所以各种恶劣环境下都能使用且收纳空间最小，成本最佳的技术目前检

索而言只有本公开可行。

[0072] 下面对本公开进行一个总结，一种智能交通警示器及系统，其系统的特征是事故

或故障时司驾人员使用该交通警示器，拉出S302，S303信号板并通过S304固定，面向来车方

向布置，并在S410输入单元按下所占车道键、事故属性键；该警示器通过S105通信模块采用

无线网络将警示器的位置、布置方向信息发送至A4后台系统；A4后台系统根据该警示器的

唯一码及注册数据，及收到的位置、方向、事故属性及GIS信息经计算形成报文，并发送至警

示器绑定的司驾人员及事故所涉及路段的交通管理单位或救援单位及导航服务商；按照流

程确认该信息后，交通管理单位及导航单位发布、通知、诱导后续视距内、外交通参与车辆；

该警示器中S30A为可拆卸警示棒，用于司驾人员警示使用；在该警示器分行走或固定式两

种形式；行走式可手机遥控行走，通过S120行走功能机电模块与S121行走功能机电模块升

降模块实现；在该警示器需向视距内车辆提供占道、事故属性时，司驾人员拉出S204可伸缩

警示柱，以其顶部灯光信号颜色及编码通知后续视距内车辆司驾人员。

[0073] 如上文所述，该智能警示器及系统，其实是规避了现有技术的缺陷，以及现有交通

法规给司驾人员在特别场景时造成的风险，以及交通管理系统临时IOT设备应用的问题，使

交通信息采集更及时更现场化，而一个智能交通警示器及后台系统可以在交通管理单位、

执法单位、导航单位以及交通参与者都起到难以估算的益处（具备非常良好的实施效果），

并降低全社会交通成本，而其实对普通电子技术人员，运动机械人员以及后台系统实施人

员，技术都是按照本公开可以容易实现，仅是相关专业人员并没有从事故的司驾人员，交通

管理单位，执法单位，其它同路段交通参与者系统研究，细节场景研究，所以导致现有技术

远远滞后于今天的交通密集度，车辆数量与参与者的成本的要求。

[0074] 本发明人只所以是在各种细节上做了仔细的研究与改变是因为有深刻的交通体

验与超大规模城市智能交通具体实施的经验，没有足够多的交通信标及采集设备，没有系

统角度的预案与流程，没有系统级别的联动，以及适合城市适合路段的自适应智能交通管

理系统（如灯控、诱导，以及居民的OD以及占路的行为习惯…）管理好交通显然不可能，所以

警示三角架却可以作为一个临时交通信标及采集点，而且及时性与法规配合后，效率远高

于流量与速度属性反馈的交通情况（通常是事件后导致的结果），而智能警示器则是事件发

生时，所以对交通的智能化管理更有效的输入，在交通流量大的区域，就差几分钟的有效诱

导及灯控，就会规避大规模的交通拥堵，所以本发明带来的及时性是现有交通管理对事件

管理所不具备的及时属性，现有系统的联动均滞后于事件若干分钟。在高速路环节，由于车

速与普通城乡道路有较大差异，所以为了规避司驾人员因法律规定去部署三角架的风险，

特别采用了分离的警示棒与自动行走装置，为了收纳及抓地能力还采用了升降自行模块的

功能，均是考虑安全及恶劣场景，通常在恶劣场景时，交通事故也密集爆发，而现有设备，则

在较大风雨时被刮走，大雾雨时，反光只能较近才可看到，虽然车速已然很慢但警示作用毕

竟大幅度降低。而司驾人员，如果没有反光服装又无特别专属设备则在路面很容易伤亡，而

可拆卸警示棒则可以帮到司驾人员警示后车或为救援直升机提供指示。而通过二维码扫描

进入蓝牙控制或A4后台服务提供的网页控制，直接降低了获得控制权的时间使遥控更方便

直接。由于触地面、触地点采用摩擦系数大的材料，配合A2的重量及重心，以抗对应级别风
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力设计如10级大风。
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