
The safe system approach to road safety works on the principle that it is not acceptable 
for a road user to be killed or seriously injured if they are involved in a crash. The safe 
system approach also acknowledges that road users are fallible and will continue to 
make mistakes. Integral to the safe system approach are safer roads and roadsides and 
understanding crashes and risks. This presentation examines the contribution of three 
key pavement surface characteristics to crash risk, these being wheelpath roughness, 
rutting and change in crossfall (i.e. rate‐of‐rotation). 
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Figure shows, for example, that for roads with a horizontal curvature of radius greater 
than or equal to 1000m, a 40% reduction in the IRI roughness from 5mm/m to 3mm/m 
will result in a reduction in the crash rate of about 28%. However, if the horizontal 
curvature is tightened to 400m, this 40% reduction in road surface roughness will result 
in a reduction in the crash rate of only 8%.
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The crash rate decreases as mean rut depth increases.

The wet road crash rates shown are much smaller than for the dry road crash rates. This 
is because we do not know what percentage of the time the road is wet and cannot 
adjust for this. 

Plots are for a default radius of curvature of 5000. The effect changes for different 
curvatures.
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The crash rate reduces as rut depth increases for curves with a radius of curvature in the 
range 1000m to 3000m. The effect is weaker for curves outside this range. The graphs 
suggest that crash rates increase with rut depth for very curved roads, but this might be 
partly due to the way the predictor variables are defined.

13



14



The 10 m average crossfall vales in RAMM are given in terms of a percentage value (% 
)%), e.g. 10% crossfall equates to a 1:10 slope from the centreline to the edge of the 
lane. An approximate rate‐of‐rotation for a vehicle travelling at a particular speed can be 
derived by relating the variation in the crossfall (roll) to the vehicle speeds, as in the 
example.
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This analysis showed that changes in crossfall, and hence the rate‐of‐rotation, do have a 
statistically significant effect on the crash rate.  The relationship is shown in the plot. 
This shows the relative change in crash rate against the change in crossfall for each 10 m 
road section. Also shown on the plot are the changes in crossfall that correspond to the 
0.025 rad/s and 0.035 rad/s threshold limits, for a vehicle travelling at 100 km/h.

This figure shows that varying the change in crossfall per 10m between the two 
threshold limits for rate‐of‐rotation corresponds to slightly less than a doubling in the 
crash rate. It also shows that there does not appear to be a critical threshold value for 
rate‐of‐rotation (change in crossfall) above which the relative crash rate increases more 
dramatically.
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