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摘  要 

在大雾等恶劣天气情况下，高速公路路况能见度较低，会给车辆的行车安全带来一定的影响。本文针对

恶劣气候条件下的行车安全问题，结合某山区高速雾区事故数据和门架数据，在评估现有雾区诱导系统

实际应用效果的同时，对某山区高速现有雾区诱导系统的系统构成和功能特点进行了重点分析，并以此

提出改进诱导系统的措施。为有效降低雾天高速公路行车事故的发生率，保障高速公路行车人员的生命

财产安全，确保公路安全畅通。  
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Abstract 
In conditions of heavy fog and other adverse weather, visibility on highways is reduced, which can 
pose a certain impact on vehicle driving safety. This article addresses the issue of driving safety 
under harsh climatic conditions, combining accident data and gantry data from a certain moun-
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tainous highway fog area. While assessing the actual application effects of existing fog induction 
systems, it focuses on analyzing the system composition and functional characteristics of the exist-
ing fog induction system on a certain mountainous highway. Based on this, measures to improve the 
induction system are proposed to effectively reduce the incidence of traffic accidents on highways 
during foggy days, ensure the safety of life and property of highway drivers, and ensure the safe and 
smooth operation of the highway. 
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1. 引言 

随着中国基础设施建设技术的完善，山区高速公路建设里程不断增加，在这种情况下山区团雾对高

速公路行车安全带来的风险也不断增强。据统计，全国高速公路发生在雾天环境中的交通事故占

15%~25%，而与大雾相关的伤亡较大的交通事故约占 1/3，造成了较大的社会影响和经济损失，团雾气象

灾害是公安交管部门最关注的气象灾害之一[1]-[3]。 
高速公路雾区交通安全是世界难题，为提升雾区行车安全，常采用的重要途经为改善雾区路段的行

车条件，调整驾驶员的驾驶行为，使用雾区诱导系统。对于雾区诱导系统的研究大多趋向于诱导系统智

能化方向，如郭平[4]提出了一种基于 CCD 数字摄像采集道路气象信息和 DSP 图像处理的团雾预警系统，

进行了系统总体设计、硬件和软件设计。邵勇[5]等提出了一种高速公路雾区智能电子诱导系统，该系统

通过动态节点探测器对驶入雾区的车辆进行连续检测，并控制系统诱导设施。杨安博[6]等设计了一种基

于云计算的公路团雾检测与预警系统，利用云计算技术进行数据的收集、处理和分析，提高了团雾检测

的准确性和预警的及时性。 
本文以某山区高速为例，结合其现有的诱导系统应用效果分析，提出了以雾天对交通事故影响分析

为基础，为高速公路整体运营安全提供支撑的雾区诱导系统改进策略。 

2. 雾天对交通事故影响分析 

2.1. 雾天事故数据统计分析 

自 2021 年 6 月至 2022 年 6 月，某山区高速共发生道路交通事故 217 起，其中能见度在小于 1000 米

时发生的交通事故共有 73 起。其中，能见度在 100 米以下的交通事故 4 起，能见度在 100 米至 500 米的

交通事故 27 起，500 米~1000 米的交通事故 42 起。73 起交通事故有 60 起发生在雨天，13 起发生在阴

天。由于在某山区高速的交通事故记录中没有统计出发生交通事故时的雾天气象环境，无法依靠事故记

录统计出发生在雾天的交通事故，因此低能见度事故被判定为雾天事故。 
在 217 起事故中，有 18 起事故发生在安装了雾区诱导系统的路段(以下简称雾区路段)，占总事故数

的 8.29%。发生雾天事故 73 起，占事故总数的 33.64%，其中雾区路段 3 起，占雾天事故起数的 4.11%，

占事故起数的 1.38%，非雾路段 70 起，占雾天事故起数的 95.89%，占事故起数的 32.26，如表 1 所示。 
某山区高速公路长 129.816 km，其中雾区段长 7.5 km，占全长 5.78%。结合上文的事故数据可知，

Open Access

https://doi.org/10.12677/ojtt.2024.136049
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


李义凡 
 

 

DOI: 10.12677/ojtt.2024.136049 455 交通技术 
 

雾区路段每公里事故数为 2.4 起，非雾区路段每公里事故数为 1.63 起；在非雾天情况下，雾区路段每公

里事故数为 2 起，非雾区路段每公里事故数为 1.05 起，前者明显高于后者；而在雾天情况下，雾区路段

每公里事故数为 0.4 起，非雾区路段每公里事故数为 0.57 起，二者相差较小。如表 2 所示。 
 
Table 1. The comparison of accidents in foggy and non-foggy areas on a certain mountainous highway 
表 1. 某山区高速雾区与非雾区事故对比 

雾天事故数 雾天事故占比 非雾天事故数 非雾天事故占比 

73 33.64% 144 66.36% 

雾区事故数 雾区事故占比 非雾区事故数 非雾区事故占比 

18 8.29% 199 91.71% 

雾天雾区事故数 雾天雾区事故占比 雾天非雾区事故数 雾天非雾区事故占比 

3 1.38% 70 32.26% 

非雾天雾区事故 非雾天雾区事故占比 非雾天非雾区事故 非雾天非雾区事故占比 

15 6.91% 129 59.45% 
 
Table 2. Number of accidents per kilometer 
表 2. 每公里事故数 

雾区路段每公里事故数 非雾区路段每公里事故数 

2.4 1.63 

非雾天雾区每公里事故数 非雾天非雾区每公里事故数 

2 1.05 

雾天雾区每公里事故数 雾天非雾区每公里事故数 

0.4 0.57 

2.2. 雾天事故原因分析 

根据 73 起雾天事故发生的时段、位置，结合附近门架的过车数据及某山区高速竣工图，分析雾天事

故发生原因。事故原因如下： 

2.2.1. 团雾 
1) 不可预测性。团雾形成速度快，发生比较突然，预报困难，同时分布范围不连续，给驾驶员预知

和发现带来一定难度，很容易刚从前一团雾驶出的区域，很快又进入下一团雾的区域，等到发现有雾时，

可能已经进入团雾的中心区域了，这种局地性和突发性使得驾驶员难以提前得到预警，从而在遇到团雾

时措手不及，这样就很容易造成追尾事故的发生。 
2) 能见度骤降。团雾发生时，能见度急速下降，行车视线受阻，可视距离降低，行车时估计车距和

车速出现误差，难以识别路面设施和交通标志，影响驾驶员及时准确获取路况信息，这会严重影响驾驶

员的视线，导致无法及时识别前方的路况和障碍物，容易造成二次事故，如多车追尾等。 
3) 车辆抓地减弱。在团雾发生时，由小液滴组成的团雾气体与积灰或灰尘混合成附着物，使轮胎与

路面的附着度被夹杂附着物的路面表面阻隔，使附着物系数下降，车辆制动距离增大，车辆在行驶过程

中容易产生侧倾、侧滑等现象。 
4) 驾驶员行驶负担加大。在团雾中行驶会增加驾驶员的心理和生理压力，导致反应迟钝或判断失误，

能见度降低到 50 米以下，驾车者往往会出现行驶速度估计不足的情况，而司机在 100 米以上的能见度
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下，也会过分估计车速。 

2.2.2. 车速 
车速离散程度越低，车辆行驶状态保持良好，车辆行驶基本与平均车速接近，发生交通事故的比率

越低；车速离散程度越高，即车速偏离平均车速的程度越大，就会导致经常超车的现象发生，于是不同

的车辆就会在不同的路面上不断地变换车速，导致不同的车辆之间相互影响，从而增加了交通事故发生

的机会。 
统计分析某山区高速的车辆速度数据发现，雾天情况下车辆的速度标准差在 8.65 km/h 左右，平均车

速在 104 km/h 左右，虽然车速离散性较小，但平均车速高于限速值 100 km/h，雾天情况下，车辆超速极

易引发交通事故。 

2.2.3. 交通流量 
根据以往的研究发现，在车交通流量低于 403 veh/d 时对事故无明显影响；交通流量取值为[403 veh/d, 

1636 veh/d]时，随交通流量的增加而增加事故起数；当交通流量为(1636 veh/d, 4447 veh/d)时，交通流量

与事故呈现明显的负相关关系，其潜在原因是：在交通流量上升的情况下，交通流量上升反而起到了抑

制事故发生的作用，因为交通流量上升，车辆相互牵制；但是，当车交通流量大于 4447 veh/d 时，车与

车之间的扰动就会增加，发生车祸的次数也会显著增加。 
据统计，平塘–钱排门架之间的雾区双向路段的平均车交通流量为 3150 veh/d，发生交通事故 17 起，

白石–丁堡门架之间的雾区双向路段的平均车交通流量为 4600 veh/d，发生交通事故 30 起。结合事故统

计数据可知，由于 3150 veh/d 在(1636 veh/d, 4447 veh/d]区间内，平塘–钱排双向路段内车辆之间相互牵

制，抑制了交通事故的产生，又由于 4600 veh/d > 4447 veh/d，白石–丁堡双向路段内的车辆之间的干扰

增大，容易发生交通事故。 

2.2.4. 道路线形 
线形是直线与曲线相连接的空间立体线形。直接影响车辆行驶安全的是线形设计是否合理。国内外

研究显示，直平路段事故较多，但在陡坡的弯道路段，特别是急弯、连续弯和单独急弯的位置，事故率

更高。 
1) 平面线形 
根据事故统计数据及竣工图发现，雾天事故发生路段的平面线形为圆曲线 + 圆曲线连接时，即圆曲

线通过回旋线与另一条圆曲线连接时，发生的撞固定物事故较多；为圆曲线 + 直线连接时，即圆曲线通

过回旋线与直线连接时，发生的追尾事故较多。究其原因，可能是由于弯道与弯道衔接时，由于转弯时

间长，雾天能见度低，且方向不同，存在弯道，不利于驾驶员判断转弯方向和转弯角度，更容易使车辆

与路面护栏等固定物体发生碰撞；弯道与直线连接时，驾驶员在弯道行驶时一般都比较谨慎，出弯时精

神放松，容易出现车辆提速，车与车之间的速度差异加大，再加上雾天能见度低，在看到前车时无法及

时制动保持车距，造成追尾事故。 
2) 平曲线曲率 
平曲率在 0.25 以下，也就是 4000 米以上半径的圆滑曲线较为平缓，这一区间内平曲率的变化对事

故次数的影响并不明显；在平曲率为[0.25, 0.6]的情况下，事故起数随逐渐提高；在平曲率为[0.6, 0.9]的条

件下，事故起数随机率提高，而降低的幅度较慢；平曲率为[0.9, 1.4]时，意外事故起数随曲率的下降幅度

有较大幅度的上升；平曲率超过 1.4，而此时的平弯半径低于 714 米，路段限速值较低，再加上驾驶者较

为谨慎，所以出现意外的机会不大。 
分析某山区高速雾天事故多发路段竣工图发现，除 K16 + 000~K18 + 000 路段路面弯曲幅度较小外，
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其他多个雾天事故多发路段路面弯曲幅度较大。 
3) 纵坡坡度 
纵坡的大小对安全行车的影响是非常大的，而且坡度越陡越容易发生事故。研究结论表明，车速每

增加 1 km/h，货物每增加 1 t，随着纵坡的增加，耗油量急剧增加，尤其是坡度大于 7%的纵坡，发生事

故的几率也急剧增加，给车辆带来的负担急剧加重。坡度没有达到 0.8%，纵坡对事故的发生没有造成大

的影响，事故起数在坡度大于 0.8%时，与纵坡坡度呈正相关的线性关系。 
结合某山区高速雾天事故多发路段竣工图发现，最大坡度均在 0.8%以上，雾天事故多发路段中，几

乎有一半的路段最大坡度接近 3%，当坡度在 0.8%以上时，越大的坡度越容易发生交通事故，而在 3%以

上的坡度，其事故率是缓坡的 2~3 倍。 
4) 纵坡坡长 
长而陡坡，使车速过高或过低，造成加速(减速)速堆积，诱发意外。同时，过长的坡度会使驾驶者对

坡度做出错误的判断，例如长而陡的下坡路段在连接短而缓的下坡时，会使驾驶者误以为下一段是上坡

而加速，从而造成超车的情况发生。 
由某山区高速雾天事故多发路段竣工图，发现某山区高速事故多发路段的道路坡长均在 500 米左右

甚至更长，由于长坡会使车辆速度积累还会增加车辆的负担，不利于车辆的安全行驶。因此坡长对事故

的发生造成了一定的影响。 
5) 平纵线形组合 
分析所有雾天事故多发路段的平纵线形组合可得，除 K15-K18 路段存在反复凹凸和断背弯道问题

外，其他事故多发路段无平纵线形组合不良，但事故多发路段基本都存在长陡坡路段，且长坡多与平面

圆曲线结合。 

3. 山区高速雾区诱导系统设计及策略 

本文研究的山区高速位于云开大山脉，云雾山脉西侧，沿线地形起伏较大，地质破碎，廊带狭窄，

越岭路段桥隧比高达 46.6%，受地理环境影响，某山区高速路段经常会出现浓雾和团雾，连续长下坡路面

刹车很容易在路面湿滑的情况下发生的侧滑；同时受到能见度的影响，追尾或碰撞其他固定物体的情况

会发生在前方车速骤降时。为改善雾天及道路湿滑情况下的行车条件，引导驾驶员安全驾驶，在易发生

团雾的路段安装了诱导系统。 

3.1. 雾区诱导系统设计 

1) 雾区诱导系统原理 
雾区诱导系统是指根据实际需要，能够将特定特征显示出来，利用智能警示设备，为驾驶者提供清

晰的道路轮廓、警示信息等的功能性诱导系统。系统诱导单元主要是根据环境监测装置收集到的实时能

见度、气象信息和交通流量信息，通过内部算法处理分析，由黄、红双色诱导灯组成的模块化警示装置，

制定实时驾驶控制策略。然后根据策略对主动发光诱导设施进行控制，采用不同的发光亮度、颜色、闪

频等，形成双色诱导警示带，为驾驶员提供具有针对性的道路轮廓线强化功能、主动诱导和防止追尾的

驾驶警示功能[7]。 
2) 某山区高速雾区行车系统建设情况 
根据某山区高速现场勘察数据和历史能见度监测情况，综合考虑建设成本和设备功能特点，在某山

区高速 3 处受雾天影响较重的区段，结合 3 处路段雾区实际，设置了 3 种雾灯诱导设备。各行车诱导系

统主要由图 1 所示的环境探测装置、雾灯装置、车辆探测装置、信息发布装置、视频监控装置、照明装
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置、监控中心平台软件等组成。 
 

 
Figure 1. Framework of the vehicle guidance system for foggy areas on mountainous highways 
图 1. 山区高速雾区行车诱导系统构架 

 
1) 环境检测设备 
其中有两种环境探测设备，一种是气象探测设备，一种是能见度探测设备。 
雾区段 1 在 ZK52 + 650、雾区段 2 在 ZK58 + 510 处分别设置 1 套气象检测器，共 2 套。气象探测仪

对所处地区的气温、湿度、风速、风向、降水、能见度、路面状况(干/潮/湿/霜/雪/冰/冰水混合物/黑冰/水
厚度)等进行气象信息采集。 

雾区段 1 在 ZK52 + 350、雾区段 2 在 ZK58 + 610、雾区段 3 在 K86 + 570 和 K87 + 500 处分别设置

4 套能见度检测器，检测道路能见度。 
气象检测器、能见度检测器采集的信息上传至信宜管理中心雾区监控系统，和当地气象局提供的宏

观天气信息一并为雾区段天气状况提供参考依据。 
2) 车辆检测设备 
竹瓦岭隧道、黄楼隧道、新屋隧道三处雾区路段设置微波车辆检测仪，共 12 台(套)。车辆检测仪对

所处区域的车流、车速等交通信息进行检测，并上传至信宜管理中心雾区监控系统，为雾区路段的交通

管控工作提供参考依据，同时也为各路段的交通管控工作提供了强有力的保障，同时，也为各路段的交

通管控工作提供了有力的保障，为各路段的交通管控工作 
3) 雾灯诱导设备 
雾区 1、智能雾灯按行驶方向每 6 米和 12 米间隔设置，左右两条线各 96 组。雾光的模式有道路轮

廓线加强，驾驶诱导，防追尾警告，引道灯光，事故现场警告。雾灯采用有线供电。 
雾区 2，智能雾灯按行驶方向每 30 米间隔设置，左右两线各 400 套。雾光的模式有道路轮廓线加强，

驾驶引导，防追尾警告，事故现场警告，碰撞事故侦测。雾灯采用太阳能和有线供电。 
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雾区 3，普通雾灯按行驶方向每 30 米间隔设置，左右两线各 324 组。雾面车灯的路面轮廓线条加强，

并带有驱动方式。雾灯采用有线供电。 
透过集控仪发出的控制讯号，雾灯接收信宜管理中心雾区监视系统将雾灯装置的运作状态透过集控

仪传送出去。 
4) 视频监控设备 
在雾区段出现能见度低于阈值、交通事故、行车拥堵等状况时，信宜管理中心雾区监控系统软件联

动雾区段高清球型摄像机视频投放到电视墙上。 
5) 信息发布设备 
当雾区路段能见度低于阈值，车辆发生事故时，信宜管理中心雾区监控系统对情报板、交通信号灯

进行信息发布诱导。 
雾区 1 设有平塘互通上行匝道出口门架式情报板、平塘服务区上行出口(K51 + 200)悬臂式情报板、

竹瓦岭隧道大桩号入口门架式情报板、黄楼隧道大桩号入口悬臂式情报板、钱排互通下行匝道出口悬臂

式情报板，共 5 套，联动竹瓦岭隧道大桩号、小桩号入口交通信号灯。 
雾区 2 有平塘立交上行匝道出口门架式情报板、平塘服务区上行出口(K51 + 200)悬臂情报板、竹瓦

岭隧道大小桩进站口门架式情报板、黄楼隧道大桩进站口悬臂情报板、钱排立交下行匝道出口悬臂情报

板共 6 台(套)，在平塘立交上桥口、平塘服务区上行黄楼隧道小桩口、大桩口交通信号灯联动竹瓦岭隧

道。 
雾区 3 有新屋隧道小桩号入口门架式情报板、丁堡互通下行出口布悬臂式情报板，共 2 套，联动新

屋隧道大小桩号入口交通信号灯。 
6) 照明设备 
信宜管理中心雾区监控系统可根据能见度控制隧道洞口引道照明设备开启或关闭。雾区段隧道低杆

灯分布如下： 
低杆灯 1 套，设置在雾区路段隧道洞外，间距 30 米；14 套低杆灯分别设置在竹瓦岭隧道小桩号左

右洞前，共 28 套；102 套低杆灯分别设置在竹瓦岭隧道大桩号洞口至黄楼隧道小桩号洞口左、右两个方

向，共计 204 套；14 套低杆灯分别设置在黄楼隧道大桩号左右洞前，共 28 套；低杆灯 7 套，分别设置

在新屋隧道大桩号左、右洞前，共 14 套。 

3.2. 诱导模式 

山区高速在三个雾区路段分别设置了不同的雾区诱导系统，其中雾区 1 因多发浓雾及大雾天气，因

此道路轮廓强化装置的基础上加装了行车提示、防追尾预警、辅助照明及事故现场警示装置；雾区 2 的

线形及行车环境相比于雾区 1 更加复杂，因此在雾区 1 的基础上加装了日夜间诱导装置；雾区 3 发生大

雾、浓雾次数较少，诱导模式只有道路轮廓强化模式。每个雾区都有特定的诱导模式。 
1) 雾区 1 诱导系统 
道路轮廓强化：侧灯常亮(黄)，主灯、指示灯不亮； 
行车提示：车侧车灯闪烁(黄色、30 次/分的闪烁频率)、主灯、指示灯不亮； 
防追尾预警：主灯常亮(黄色，亮度 100%)，指示灯闪烁(黄色，闪烁频率 120 次/分)，通过验车器检

测有车经过时，后方有 3~5 个侧灯闪烁(红色，闪烁频率 120 次/分)；无车通过时车侧灯闪烁(黄灯闪烁频

率 120 次/分)； 
辅助照明：侧灯闪烁(黄色、闪烁频率 60 次/min)，主灯常亮(黄色、亮度 80%)，指示灯不亮； 
事故现场警示：侧灯闪烁(红色，60 次/分闪烁频率)，未亮主灯及指示灯。 
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2) 雾区 2 诱导系统 
道路轮廓强化：诱导黄灯常亮，亮度 6 级； 
诱导(日间)：以 4 级亮度诱导黄灯同步闪烁(60 次/分)； 
诱导(夜间)：以 5 级亮度诱导黄灯同步闪烁(60 次/分)； 
防追尾警示：无车经过时诱导黄灯同步闪烁(60 次/min)，亮度 8 级，通过车辆检测器检测有车经过

时，后面 3~5 盏诱导红灯闪烁(60 次/min)，亮度 8 级； 
事故现场警示：诱导红灯闪烁(60 次/min)，亮度 8 级。 
3) 雾区 3 诱导系统 
道路轮廓强化：黄灯闪烁。 
三种诱导系统的雾灯在指示灯设计及诱导模式上各不相同，雾区 1 诱导系统的雾灯具有红黄闪烁雾

灯、箭头指示灯、主灯照明灯，而雾区 2 诱导系统的雾灯指示灯分为诱导黄灯与诱导红灯，雾区 3 诱导

系统的雾灯仅有诱导黄灯。雾区 1 和 2 的诱导模式较为全面，可应对多种交通情况，而雾区 3 仅有道路

轮廓强化，在大雾、浓雾环境下无法起到足够的诱导作用，无法有效的保障高速公路交通安全，同时，

雾天诱导系统开启后，三种雾灯都为常亮，在没有来车的情况下会浪费能源，还需进一步优化[8]-[14]。 

4. 山区高速雾区诱导系统应用效果及改进建议 

4.1. 应用效果 

1) 雾区段 1 使用的诱导系统在大雾、中雾、轻雾的状况下可以清晰的显示出道路线形，并且带有辅

助道路照明。但因该段雾区诱导系统的雾灯为第一代研发产品，发光面积和功率较小，在白天和浓雾状

态下灯光效果较差，视觉体验不清晰。且该段雾区在团雾天气严重时，浓雾蔓延进入隧道，导致隧道洞

口和路基过度段可视度和道路辨识度极低，严重影响行车安全。 
2) 雾区段 2 使用的诱导系统补充了道路照明，在中雾、轻雾状态下效果较好，基本能显示道路线性

和路面情况。在大雾、浓雾状况下，由于布设间距大，效果一般，且照明不能照射到路面，造价较高。 
3) 雾区段 3 使用的诱导系统通过加装路灯加强了道路照明，在中雾、轻雾状态下效果较好，基本能

显示道路线性。但在大雾、浓雾状况下，由于布设间距大，效果一般，但该雾区段发生大雾和浓雾的次

数较少，基本能够满足在雾天天气的道路诱导功能。 
综上，三种雾区诱导系统在中雾、轻雾状况下都具有较好的道路线性显示效果，雾区段 1 诱导系统

的雾灯带有辅助照明，且安装高度较低，因此在大雾状况下可以显示出道路线性，而其余两种诱导系统

的雾灯都需要通过加装路灯来加强道路照明，但路灯的灯源较高，在大雾状况下无法有效照射道路，因

而造成在大雾状况下诱导效果差；而在浓雾状况下，三种雾灯的灯光都难以穿透雾层，无法提供道路诱

导功能，因此，雾区诱导系统还需进一步优化。 

4.2. 改善措施 

1) 原雾灯在实际应用中有发光亮度不足及发光面积较小的问题，导致在雾天时对在该路段行驶的车

辆不能起到足够的诱导作用，因此，建议增大雾灯的功率来增强诱导效果[15]。 
2) 原雾灯在防追尾警示方面效果有待进一步加强，应经过后续的测试及应用进一步优化闪烁启亮时

间、方式及频率[16] [17]。 
3) 原雾灯在实际应用中，因布设间距过大降低了诱导效果，建议重新规划雾灯布设间距[18]。 
4) 对于使用太阳能供电的雾灯，在雾天及阴雨状况下，太阳光不足会严重影响照明的亮度和每日使

用的工作时间，建议改为有线供电；同时，为防止停电等意外导致有线供电雾灯无法使用，建议增加应
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急电源[19]-[21]。 
5) 由于雾区有隧道存在，团雾天气严重时，建议可考虑在隧道洞口内外立面标识设置上采用主动发

光和被动发光设施相结合的方式进行补充和强化[22] [23]。 

5. 结论 

以某山区高速雾区路段的雾区诱导系统数据、事故数据、道路环境、气象数据及车辆运行速度为依

据，采用数理统计、理论计算和典型案例分析相结合的考核方法，对雾区事故原因进行分析，分析得出

山区高速雾区段行车安全除受团雾等环境因素影响外，路段线型、线型组合、坡度、坡长等路段自身属

性因素及流量及车速等因素在一定程度上也会导致交通事故的产生，且按其对行车安全的影响方面不同，

其更易导致的事故类型也不同。因此本文结合上述因素对现有雾区诱导系统的实际应用效果进行评估，

并针对诱导系统存在的不足提出改进措施。以期能够完善雾区诱导系统，减少雾天高速公路行车事故的

发生，帮助高速公路安全管理工作全面现代化、智能化。 
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