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Рассматривается статистический и корреляционный анализ погодных факторов в интерактивной ин-

формационной системе повышения безопасности дорожного движения. Анализируется влияние метеоусловий 

на безопасность дорожного движения на автомобильном транспорте в зимний период. Методом корреляцион-

ного анализа оценивается теснота связи между самими погодными факторами и количеством ДТП, производит-

ся отбор погодных данных, значимых для исследования. Строится критерий, который с высокой вероятностью 

позволяет выделить сочетание метеорологических факторов, приводящее к росту числа аварий. Определяющи-

ми показателями являются прогнозные метеофакторы и их статистические характеристики. Эксперименталь-

ным путем найдены критические значения критерия для каждого температурного диапазона, а также произве-

дена оценка точности расчета. Предложенный критерий планируется применить в интерактивной информаци-

онной системе направленной на повышение безопасности дорожного движения путем информирования дорож-

ных служб, водителей и других участников дорожного процесса об ухудшении дорожных условий.  
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Введение 

 

Работа относится к циклу статей, посвященных созданию интерактивной информаци-

онной системы повышения безопасности дорожного движения (ИИСПБДД). Такие системы 

сочетают плюсы ГИС-технологий, аналитических методов и методов работы с базами дан-

ных; их описание приводится, например, в [1-3]. Архитектура системы подробно рассматри-

вается в [4, 5], приведем здесь лишь общую схему с краткими комментариями (рис. 1). 

 

 

 

Рис. 1. Схема архитектуры интерактивной информационной системы  

повышения безопасности дорожного движения 
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Изначально данные поступают в систему в различных форматах, в подсистеме сбора 

данных форматы данных преобразуются и заносятся в общую базу (авторы использовали ба-

зы данных MySQL). Потом данные анализируются при помощи трех подсистем:  

 подсистемы ГИС-анализа; 

 подсистемы анализа погодных данных; 

 подсистемы макроанализа. 

Затем, в зависимости, от запроса конечного пользователя, данные анализа, преобра-

зуются в удобную для восприятия форму в подсистемах: 

 навигации (при помощи подсистемы автоаннотирования); 

 визуализации маршрута (при помощи подсистемы автоаннотирования); 

 информирования; 

 визуализации макроданных. 

Примеры работы системы показаны на рис. 2 и 3. 

 

 

Рис. 2. Пример работы ИИСПБДД – аннотированное сообщение 

 

Рис. 3. Пример работы ИИСПБДД – работа подсистемы макроанализа 
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В первых двух случаях пользователем системы является водитель, в третьем − води-

тель или работник дорожной службы, в четвертом – специалист по организации дорожного 

движения или работник администрации.  

Целью настоящей работы является построение математической модели подсистемы 

анализа погодных данных. В качестве сопутствующих факторов, сопровождающих дорожно-

транспортные происшествия, часто указывают погодные условия. Так, уровень аварийности 

при неблагоприятной погоде может увеличиваться в несколько раз по сравнению со средним 

значением. Причины такого скачка количества аварий хорошо известны: дополнительными 

факторами риска возникновения дорожно-транспортных происшествий в зимний период 

становятся снег, туман, ледяной дождь, ухудшающие видимость на дороге и состояние до-

рожного покрытия (рис. 4). Следствием выпавших осадков является изменение состояния 

дорожного полотна: гололед, снежный накат, уменьшающие коэффициент сцепления шин с 

дорогой, вызывая тем самым опасность заноса и возрастание тормозного пути. Помимо это-

го, материал, из которого изготовлены шины, становится твердым и непластичным, в резуль-

тате чего снижается сила трения и увеличивается тормозной путь. Снежные заносы вдоль 

дороги снижают видимость и уменьшают используемую ширину проезжей части. В сложных 

дорожных условиях, вследствие утомления, снижается внимательность водителя, увеличива-

ется время его реакции. Также в непогоду на дороге менее организованы пешеходы. 

 

 

Рис. 4. Влияние метеоусловий на безопасность дорожного движения 

Метеопрогнозирование в последние годы стало реальным инструментом снижения 

негативных последствий влияния неблагоприятных погодных условий на дорожную ситуа-

цию. Новые технологии и средства позволяют использовать эту информацию и внедрять с 

заметным экономическим эффектом в хозяйственную деятельность автотранспортных ком-

паний и дорожных служб. Это особенно актуально в районах с нестабильным климатом, где 

погода напрямую влияет на состояние дорожного покрытия, а, значит, и на безопасность до-

рожного движения. Следствие принятия предупредительных мер – рациональное и в то же 

время эффективное расходование денежных средств и противогололедных реагентов, кото-

рые используются при зимнем содержании автомобильных дорог. 

Отметим, что сам по себе метеопрогноз, каким бы точным он ни был, не может ока-

зать значительного влияния на повышение безопасности дорожного движения. Необходимо 

выявить, что данное сочетание погодных факторов представляет потенциальную опасность,  

произведя при этом комплексное адресное информирование участников дорожного процесса. 
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Дорожная служба, отвечающая за чистку снега и устранение гололедицы, должна иметь спи-

сок мест, которым нужно уделить особое внимание. Последнее возможно установить только 

посредством комплексного статистического анализа. Таким образом, приходим к выводу о 

необходимости внесения информации о погодных факторах в интерактивную информацион-

ную систему повышения безопасности дорожного движения. 

 

Материалы и методы 

 

Влияние погодных факторов на аварийность рассматривается в ряде работ [6-15]. 

Большинство исследователей отмечают, что в случае неблагоприятных погодных факторов 

число аварий резко растет. Как правило, используются статистические методы и анализ вре-

менных рядов [8]. В некоторых работах, например, в [12] рассматриваются вопросы инфор-

мирования водителей о аварийно-опасном сочетании погодных факторов. Ряд исследований 

отмечает, что влияние погодных факторов сильно меняется от города к городу и сложно 

установить общие закономерности [6].  

В данной работе рассматривается статистический подход, позволяющий выделить та-

кие закономерности для зимнего периода. В качестве основных методов получения искомого 

критерия используется корреляционный анализ и другие методы математической статисти-

ки. После того, как критерий будет получен в подсистеме ГИС-анализа интерактивной ин-

формационной системы, происходит выявление списка мест концентрации ДТП с данными 

характеристиками с помощью динамических SQL-запросов к базе данных. Пример функции 

составления списка очагов показан на рис. 5.  

 

 

 

Рис. 5. Пример функции формирования списка мест концентрации ДТП  
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В качестве объекта исследования выбраны две области севера России: Мурманская и 

Архангельская. Выбор обусловлен, во-первых, большой продолжительностью климатиче-

ской зимы, во-вторых, особенностями климата. В качестве входных данных используется ба-

за данных аварийности [16] за зимний период сезонов 2016-2017, 2017-2018, 2018-2019 гг. в 

Мурманской и Архангельской областях (данные по аварийности в г. Мурманск и в прилега-

ющих районах: Кольском, Мончегорском, Апатитском и в части Архангельской обл.: г. Ар-

хангельск, г. Северодвинск, Приморский р-н); архив погодных данных [17] за тот же период 

в Мурманской и Архангельской областях. В зимний период вошли дни, в которых наблюдал-

ся устойчивый температурный минус (начиная с трех дней подряд с отрицательной средне-

суточной температурой и заканчивая тремя днями с теми же характеристиками). Из архива 

извлечены следующие данные:  

 температура окружающего воздуха (T);  

 атмосферного давления на уровне метеостанции (P0); 

 относительная влажность (U);  

 скорость ветра (Ff). 

Кроме того, были рассмотрены такие погодные характеристики, как суточные изме-

нение температуры (ΔT), атмосферного давления (ΔP0) и относительной влажности (ΔU).  

В дальнейшем данные о ДТП и погодных условиях по каждой области были совмещены в 

одну таблицу. Объем выборочных данных по Архангельской области составил 536, по Мур-

манской обл. – 505 дней. 
 

Таблица 1 

Средние показатели погодных факторов по временным периодам 

 

Область 
Средние 

показатели 

ДТП, 

шт 

Температура, 

0С 

Атм. давление, 

мм рт. ст. 

Влажность, 

% 

Скорость 

ветра, м/с 

Архангельская 

2016-2017 2,54 -5,96 757,07 86,63 2,67 

2017-2018 2,40 -5,90 759,81 86,96 2,49 

2018-2019 2,20 -5,89 757,96 86,92 2,41 

Мурманская 

2016-2017 2,54 -6,77 753,44 86,70 1,74 

2017-2018 1,61 -6,65 752,64 80,85 3,22 

2018-2019 1,86 -6,85 757,52 84,02 4,05 

 

Полный объем данных был последовательно обработан методами математической 

статистики. В табл. 2 представлены средние значения рассматриваемых параметров за весь 

период. 

В среднем за три года в Мурманской области в зимний период происходит в среднем 

1,85 ДТП в день, средняя температура составляет –6,78° С, среднее атмосферное давление – 

755,34 мм рт. ст., средняя влажность – 83,23 %, средняя скорость ветра – 3,5 м/с. В Архан-

гельской области средние показатели следующие: 2,31 ДТП в день, температура −5,92° С, 

атмосферное давление – 758,29 мм рт. ст., влажность – 86,83 %, скорость ветра – 2,52 м/с. 

Полученные данные свидетельствуют о том, что средние, максимальные и минималь-

ные характеристики в рассматриваемых регионах практически не отличаются друг от друга, 

за исключением скорости ветра. В Мурманской области наблюдаются более высокие значе-

ния этого показателя. 
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Таблица 2 

Средние, максимальные и минимальные значения показателей 

за зимний период 2016-2019 гг. 

 

Область 

Кол-

во 

ДТП 

Темпера-

тура,0 С 

(Т) 

Давление, 

мм рт. ст. 

(Po) 

Влаж-

ность, % 

(U) 

 

Скорость 

ветра, м/с 

(Ff) 

ΔТ, 
0 С 

ΔP0, 

мм 

рт ст 

ΔU, 

% 

Средние значения показателей  

Мурманская 1,85 -6,78 755,34 83,23 3,5 0,04 0,01 -0,13 

Архангель-

ская 
2,31 -5,92 758,29 86,83 2,52 0,00 0,00 -0,14 

Максимальные значения показателей  

Мурманская 9 4,24 788,48 98,88 10,63 15,52 20,12 18,23 

Архангель-

ская 
10 5,38 787,05 100,00 5,88 17,73 21,01 32,88 

Минимальные значения показателей  

Мурманская 0 -36,92 726,8 48,65 0,33 -15,9 -25,2 -18,38 

Архангель-

ская 
0 -39,39 732,61 46,13 0,13 -16,49 -19,6 -25,04 

 

Теория/расчет 

 

На первом этапе исследования применялся корреляционный анализ с целью выявле-

ния аварийноопасных погодных факторов. Определялись коэффициенты корреляции, отра-

жающие взаимосвязь между количеством ДТП и погодными факторами и влияние их друг на 

друга (табл. 3, 4). 
Таблица 3 

Коэффициенты корреляции между парами факторов (Мурманская обл.) 

 

 

ДТП T ΔT Po ΔPo U ΔU Ff 

ДТП 1,000 

       T 0,092 1,000 

      ΔT 0,029 0,348 1,000 

     Po 0,019 -0,181 -0,107 1,000 

    ΔPo 0,015 -0,178 -0,449 0,301 1,000 

   U 0,207 0,007 0,058 -0,044 -0,038 1,000 

  ΔU 0,042 0,088 0,233 -0,123 -0,246 0,395 1,000 

 Ff 0,058 0,366 0,134 -0,093 -0,200 -0,224 -0,183 1,000 

 

Коэффициенты корреляции свидетельствуют о том, что количество ДТП в Мурман-

ской обл. в большей степени зависит от влажности и температуры и в меньшей степени от 

других факторов. По всей рассмотренной совокупности был вычислен коэффициент детер-

минации 2R = 0,071. Он говорит о том, что изменение количества ДТП на 7,1 % можно объ-

яснить вариацией рассматриваемых погодных факторов. 
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Таблица 4 

Коэффициенты корреляции между парами факторов (Архангельская обл.) 

 

 

ДТП T ΔT Po ΔPo U ΔU Ff 

ДТП 1,000 

       T 0,059 1,000 

      ΔT 0,028 0,279 1,000 

     Po -0,002 -0,232 -0,055 1,000 

    ΔPo -0,005 -0,219 -0,486 0,294 1,000 

   U 0,342 0,154 0,085 -0,105 -0,133 1,000 

  ΔU 0,099 0,108 0,325 -0,090 -0,308 0,391 1,000 

 Ff -0,014 0,455 0,319 -0,252 -0,365 -0,053 -0,045 1,000 

 

В Архангельской области рост уровня аварийности связан с показателями влажности, 

температуры, изменения влажности, в меньшей степени с другими факторами. По всей рас-

смотренной совокупности был вычислен коэффициент детерминации 2R = 0,121. Он гово-

рит о том, что изменение количества ДТП на 12 % можно объяснить вариацией рассматрива-

емых погодных факторов. 
Таблица 5 

Коэффициенты корреляции и детерминации 

 

Город Объем выборки 

Коэффициент  

множественной 

корреляции 

Коэффициент  

детерминации 

Мурманск 505 0,267 0,071 

Архангельск 536 0,348 0,121 

 

С целью увеличения тесноты связи между показателями погоды и количеством ДТП 

вся совокупность данных была рассортирована на 7 температурных диапазонов: 50  t , 

02  t , 24  t , 46  t , 610  t , 1015  t , 15t . Подобное действие 

объясняется тем, что температура является одним из основополагающих факторов, которые 

влияют на аварийность. Кроме того, существует зависимость между температурой воздуха  

и такими неблагоприятными для безопасности движения факторами, как гололедица, снего-

пад, снежный накат и пр. Структура таких данных представлена в табл. 6, 7. 
Таблица 6 

Коэффициенты корреляции и детерминации 

в температурных диапазонах (Архангельская обл.) 

 

Температурный  

диапазон 

Объем 

выборки 

Среднее 

количество 

ДТП 

Коэффициент 

 множественной 

корреляции 

Коэффициент  

детерминации 

0; 5 104 2,34 0,513 0,263 

-2; 0 96 2,28 0,438 0,192 

-4; -2 68 2,34 0,332 0,110 

-6; -4 50 2,42 0,416 0,173 

-10; -6 86 2,45 0,341 0,116 

-15; -10 67 2,39 0,484 0,234 

< -15 65 1,91 0,568 0,323 
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Среднее количество ДТП во всех температурных диапазонах незначительно отличает-

ся, за исключением периода с самыми низкими температурами.  
 

Таблица 7 

Коэффициенты корреляции и детерминации 

в температурных диапазонах (Мурманская обл.) 

 

Температурный  

диапазон 

Объем 

выборки 

Среднее 

количество 

ДТП 

Коэффициент  

множественной 

корреляции 

Коэффициент  

детерминации 

0; 5 57 2,16 0,512 0,262 

-2; 0 66 2,03 0,404 0,163 

-4; -2 73 1,79 0,415 0,172 

-6; -4 62 1,73 0,344 0,118 

-10; -6 117 1,75 0,294 0,087 

-15; -10 74 1,92 0,440 0,194 

< -15 56 1,66 0,549 0,301 

 

Среднее количество ДТП в температурных диапазонах уменьшается по мере сниже-

ния температуры. Коэффициенты множественной корреляции, рассчитанные для каждого 

температурного диапазона, значительно выше коэффициента, подсчитанного по всей сово-

купности (рис. 6). 

 

  
а) б) 

 

Рис. 6. Распределение коэффициентов множественной корреляции  

по температурным диапазонам: 

а) Архангельская обл.; б) Мурманская обл. 

 

В дальнейшем для уточнения в каждом температурном диапазоне произведем разбив-

ку всех данных на группы с высоким, средним и низким уровнем аварийности. К дням с низ-

кой аварийностью отнесем дни, количество аварий в которые меньше среднего значения Q  

за рассматриваемый период. К дням со средним уровнем аварийности отнесем дни, когда 

уровень аварийности был заключен в интервале от Q до 1,5Q, высокий уровень – дни с ава-

рийностью, превышающей 1,5Q. Распределение дней по температурным диапазонам пред-

ставлено в табл. 8. 

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

    0; 5    -2; 0   -4; -2   -6; -4   -10; -
6

  -15; -
10

  < -15

ко
эф

ф
и

ц
и

е
н

ты
 

м
н

о
ж

е
ст

ве
н

н
о

й
 к

о
р

р
е

л
яц

и
и

Температурный диапазон

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

    0; 5    -2; 0   -4; -2   -6; -4   -10; -6   -15; -
10

  < -15

ко
эф

ф
и

ц
и

е
н

ты
 

м
н

о
ж

е
ст

ве
н

н
о

й
 к

о
р

р
е

л
яц

и
и

Температурный диапазон



Труды НГТУ им. Р.Е. Алексеева № 2 (129) 

 
 

 

36 

 

Таблица 8 

Распределение уровня аварийности по температурным диапазонам 

 

 

В зимний период в Архангельской обл. преобладают дни с аварийностью близкой  

к средней, в 22 % – дни с высокой аварийностью, в Мурманской обл. в половине случаев 

наблюдаются дни с низкой аварийностью и в 12,5 % – дни с высокими показателями числа 

ДТП (рис. 7). 

 

 

 
                          а) б) 

 

Рис. 7. Распределение дней по уровню аварийности: 

а) Архангельская обл.; б) Мурманская обл. 

Город 
Температурный 

диапазон 

Количество дней 

с низким  

уровнем  

аварийности 

со средним  

уровнем  

аварийности 

с высоким  

уровнем 

 аварийности 

Архангельская 

область 

0; 5 41 39,4 % 39 37,5 % 24 23,1 % 

-2; 0 38 39,6 % 41 42,7 % 17 17,7 % 

-4; -2 25 36,8 % 26 38,2 % 17 25,0 % 

-6; -4 13 26,0 % 25 50,0 % 12 24,0 % 

-10; -6 29 33,7 % 34 39,5 % 23 26,7 % 

-15; -10 20 29,9 % 31 46,3 % 16 23,9 % 

< -15 28 43,1 % 29 44,6 % 8 12,3 % 

Мурманская 

область 

0; 5 25 43,9 % 22 38,6 % 10 17,5 % 

-2; 0 29 43,9 % 27 40,9 % 10 15,2 % 

-4; -2 35 47,9 % 29 39,7 % 9 12,3 % 

-6; -4 33 53,2 % 21 33,9 % 8 12,9 % 

-10; -6 
60 51,3 % 45 38,5 % 12 10,3 % 

-15; -10 33 44,6 % 32 43,2 % 9 12,2 % 

< -15 29 51,8 % 22 39,3 % 5 8,9 % 
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Построение критерия 

 

В качестве исходных данных рассматриваются следующие параметры: 

1) 1x , 2x , 3x , 4x , 5x , 6x , 7x  – значения величин погодных факторов (T, Po, U, ΔТ , 

ΔP0, ΔU , Ff) для проверяемого дня; 

2) 1x , 2x , 3x , 4x , 5x , 6x , 7x  – средние значения соответствующих величин погодных 

факторов в каждом температурном диапазоне; 

3) 1r , 2r , 3r , 4r , 5r , 6r , 7r  – значения коэффициентов корреляции, которые отражают 

взаимосвязь соответствующего погодного фактора и количества ДТП; 

4) 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6 , 7  – среднеквадратические отклонения соответствующих 

величин погодных факторов в каждом температурном диапазоне.  

Расчетное значение критерия формально выражается функцией (1): 








n

i
i

i

ii
расч r

xx
xxxxxxxKK

1
7654321 ),,,,,,(


,                                   (1) 

где 1x – значение фактора температуры, 0С; 

2x  – значение фактора давления, мм рт. ст.; 

3x – значение фактора влажности, %; 

4x – значение фактора разности температуры, 0С; 

5x – значение фактора разности давления, мм рт. ст; 

6x  –значение фактора разности влажности, % ; 

7x  – значение фактора скорости ветра, м/с. 

Условие выполнение критерия (2): 

кррасч KK                                                                           (2) 

Экспериментальным путем найдены критические значения критерия крK  для каждого 

диапазона (табл. 8), таким образом, чтобы для большинства дней с высокой аварийностью 

расчетное значение превышало критическое, но в то же время для дней с низкой аварийно-

стью расчетное значение не превышало критическое.  
Таблица 9 

Критические значения критерия 

 

Температурный диапазон 
Критическое значение критерия крK  

Архангельская обл. Мурманская обл. 

0; 5 0,01 -0,07 

-2; 0 -0,01 0,24 

-4; -2 -0,12 -0,01 

-6; -4 -0,12 0,1 

-10; -6 0 0,15 

-15; -10 0,01 0,17 

< -15 0,01 0,13 

 

Таким образом, если для некоторого дня неравенство кррасч KK   выполняется, то по-

лагаем, что в этот день будет наблюдаться повышенная аварийность. В противном случае 

значительного превышения среднего числа аварий наблюдаться не будет. 
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Вычисление характеристик точности прогноза 

 

При построении прогноза возможны ошибки двух родов. Ошибка первого рода за-

ключается в том, что был предсказан рост числа аварий, которого затем не последовало. 

Ошибка второго рода − рост количества ДТП предсказан не был, но по факту наблюдался. 

Для определения достоверности прогноза по каждой области была проведена проверка вы-

полнения критерия и вычислены ошибки первого и второго рода, представлены количе-

ственные характеристики точности. Окончательные результаты сведены в табл. 9, 10.  
 

Таблица 10 

Результаты проверки критерия (Архангельская обл.) 

 

температурный 

диапазон 

Дни с низкой аварийностью Дни с высокой аварийностью 

количество 

дней 

вероятность  

выполнения  

критерия 

количество 

дней 

вероятность  

выполнения  

критерия 

0; 5 41 0,317 24 1 

-2; 0 38 0,316 17 0,706 

-4; -2 25 0,6 17 0,765 

-6; -4 13 0,231 12 0,833 

-10; -6 29 0,379 23 0,826 

-15; -10 20 0,3 16 0,688 

< -15 28 0,5 8 0,875 

Итого 194 0,381 117 0,821 

 

В результате ошибка второго рода составила 0,381, т.е., 38 % дней с низкой аварийно-

стью ошибочно признаны аварийно-опасными, в то же время, дни с повышенным риском 

возникновения ДТП были выявлены с вероятностью 82 % (вероятность ошибки первого рода 

составила 0,179). 
Таблица 11 

Результаты проверки критерия (Мурманская обл.) 

 

температурный 

диапазон 

Дни с низкой аварийностью Дни с высокой аварийностью 

количество  

дней 

вероятность  

выполнения  

критерия 

количество 

дней 

вероятность  

выполнения  

критерия 

0; 5 25 0,28 10 0,8 

-2; 0 29 0,276 10 0,8 

-4; -2 35 0,371 9 1,0 

-6; -4 33 0,303 8 0,75 

-10; -6 60 0,167 12 0,5 

-15; -10 33 0,091 9 0,889 

< -15 29 0,241 5 0,8 

Итого 244 0,238 63 0,778 

 

Для Мурманской области ошибка второго рода составила 0,238, т.е., 24 % дней с низ-

кой аварийностью ошибочно признаны аварийно-опасными, в то же время дни с повышен-

ным риском возникновения ДТП были выявлены с вероятностью 78 % (вероятность ошибки 

первого рода составила 0,222). Схема применения критерия показана на рис. 8. 
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Рис. 8. Схема применения критерия 

Заключение 

 

Проведенное исследование с использованием методов математической статистики и 

корреляционного анализа показало, что средние показатели погодных факторов соответ-

ствуют климатической норме, выявлено наличие связи между числом ДТП и погодными 

факторами температурой (0 С), давлением (мм рт. ст.), влажностью (%) и их суточными из-

менениями, а также скоростью ветра (м/с). 

Для выявления дней с повышенной аварийной опасностью был предложен критерий 

(рис. 8), который с некоторой вероятностью, по прогнозным показателям погоды позволяет 

определить дни с высоким риском возникновения ДТП. Точность прогноза считается удо-

влетворительной.  

Вернемся к схеме на рис. 1 и поясним логику работы подсистемы анализа погодных 

факторов интерактивной информационной системы: 

1) прогнозная информация о погодных характеристиках автоматизировано поступает 

в базу данных; 

2) происходит обработка данных методами, описанными в работе, с использованием 

динамических sql-запросов; 

3) если сочетание факторов признается критическим, информация передается в под-

системы информирования и автоаннотирования; 

4) в подсистеме автоаннотирования происходит обработка полученных данных  

и, с учетом данных подсистемы ГИС-анализа, формируются аннотированные сообщения, ко-

торые затем передаются навигационной подсистеме и подсистеме визуализации маршрута; 

5) подсистема информирования передает данные на мобильные устройства и на при-

дорожные информационные табло. 

В перспективе планируется использование результатов исследования для определения 

значения безопасной скорости движения в электронных знаках.  
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M.E. Eliseev, L.N. Mazunova, I.N. Eliseeva 

 

ABOUT SUBSYSTEM OF ANALYSIS OF WEATHER-RELATED FACTORS  

OF INTERACTIVE SYSTEM OF ROAD SAFETY IMPROVEMENT  

 

Nizhny Novgorod state technical university n.a. R.E. Alekseev 

 
Purpose: constructing of the criteria which allows to distinguish with some degree of probability among all days of the 

winter period those where the number of accidents exceeds the average by more than 50 per cent. 

Approach: the correlation method assesses the close relationship between the weather factors themselves and the num-

ber of accidents, selection of weather data relevant for the study is helding. 

Findings: critical values for each temperature diapason were found experimentally, and the accuracy of the calculation 

has been assessed 

Research limitations: the proposed criterion can be applied to reduce the risk of accidents through timely and immedi-

ate remediation of the effects of weather and informing road users about the deterioration of road conditions. 

Originality: the structural results are new. 

 

Key words: road safety, accident, road accident, interactive system, geographic information system, GIS, weath-

er, meteorological factors, correlation analysis. 


