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Празднование 200-летня Министерства 
транспорта России и общественное 
обсуждение «Транспортной стратегии 
Российской Федерации на период до 2030 
года» невольно подвело к новому 
прочтению и осмыслению старого 
утверждения о двух бедах России - дураках 
и дорогах, ставших в новейшей мировой 
истории чисто российскими феноменами. 

Говоря о первом феномене как 
субъекте российской действительности, 
целесообразно обратить внимание на его 
последствия, выраженные в постоянно 
накапливающемся долге государства перед 
российским человеком, и влияние на второй 
объективный феномен - состояние дорог. 
Таким образом, долги государства перед 
своими гражданами, являясь следствием 
деятельности армии политиков и 
чиновников всех рангов и поколений, 
приумножались плохими российскими 
дорогами (автомобильными, 
железнодорожными, водными, морскими, 
воздушными и т.д.) и в то же время эти 
долги обрекали и обрекают российские 
дороги, особенно автомобильные, на 
дальнейшее прозябание. 

 
Исторические и философские 
аспекты российских бед 

У России действительно удивительно 
интересное и трудное прошлое. По 
образному выражению Ф.Тютчева «русская 
история до Петра Великого - сплошная 
панихида, а после Петра Великого - одно 
уголовное дело», без осмысления которого 
трудно понять диалектическую связь обоих 
российских феноменов и осмыслить 
своеобразие перехода из советского 
прошлого в российское настоящее с 
небывалыми структурными перекосами а 
экономике, разгулом номенклатурной 
приватизации и как следствие - 
беспрецедентным обнищанием российского 

народа на фоне небывалого сокращения 
бедности в бывшем отсталом Китае. 

И если раньше утверждалось, что в 
России нет дорог, а есть направления, то 
говоря сегодня о дорогах - направлениях, 
надо вспомнить о том, что они призваны, 
учитывая географическое расположение 
России, быть мостом между Западом и 
Востоком, осуществляющим и 
межцивилизационную роль. Но эта роль, как 
показывает действительность, может 
реализоваться с пользой для россиян и их 
соседей на Западе и Востоке только тогда, 
когда этот мост на российской территории 
будет обустроен и благоприятен для 
проживания, эффективного труда, 
культурного общения. 

Сегодня дороги России - это 
задыхающаяся экономика от отсутствия не 
столько финансов - кровеносных сосудов 
всякой экономики, сколько от 
несовершенства транспортной 
инфраструктуры - необходимых артерий 
экономики и нормальной жизни людей. 

В опубликованном недавно Всемирным 
банком «Отчете о глобальной 
конкурентоспособности 2009-2010 гг.» 
приводятся данные рейтинга по странам 
мира, согласно которому лидером и 
эпицентром нынешнего глобального 
экономического кризиса стала Россия, 
которая «упала» по сравнению с 2008 г. на 
12 позиций и заняла 63-е место. По другим 
слагаемым этого показателя Россия 
оказалась в нижней половине рейтинга: 
«Инфраструктура» — 71-е место, 
«Технологический уровень» - 74, 
«Конкурентноспособность компаний» -95, 
«Эффективность рынка товаров и услуг» -
108, «Общественные институты» -114, 
«Развитие финансового рынка» -119-е 
место. 

При всей условности международных 
индексов и индикаторов они все-таки 
указывают на тенденции. Тем более важно 
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выявить причины этих тенденций. В 
указанном докладе в рейтинге ключевых 
проблем для развития бизнеса в России 
основными барьерами названы: коррупция, 
недоступность кредитов, несовершенство 
налоговой системы. В комментариях к этому 
докладу и в других экономических обзорах 
иногда содержатся утверждения некоторых 
отечественных экономистов типа: «Если 
раньше Советский Союз был второй, а то и 
первой державой мира», что является 
некорректным сравнением и явным 
незнанием сути статистики, о «лукавых» 
цифрах которой западные экономисты 
знакомы не только по нашумевшей в конце 
80-х гг. прошлого века статье В. Селюнина и 
Г Ханина. 

Стабильность прежней системы 
обеспечивалась партийно-
административным подавлением всяких 
незапланированных проявлений в 
экономике и общественных отношениях, что 
предопределило научно-техническое, 
технологическое отставание, 
складывавшееся десятилетиями до распада 
СССР. 

Граждане этой великой страны не 
подозревали о размерах экономического, 
научно-технического и социального 
отставания страны от развитого мира. 
«Социализм рухнул, потому что не давал 
цифрам говорить правду», - сделал вывод 
известный германский аналитик 
Э.Вайцзекер. 

 
Трансконтинентальный мост между 

Западом и Востоком 
Советское наследие безусловно 

влияет на состояние экономики нынешней 
России. Неравномерное развитие 
различных видов транспорта в России не 
позволяет ей использовать экономические 
выгоды серединной — между Западом и 
Востоком - страны, что приводит к 
огромным экономическим убыткам. 

Так, в последние годы объем 
азиатского экспорта в Европу превысил 3 
трлн. долл. и по прогнозам экономистов в 
ближайшие десять лет прирост только 
контейнерных перевозок в мире составит 7-
10% в год. Транссиб приносил СССР 
ежегодно до 15 млрд. долл. дохода, сегодня 
- только 1,5 млрд., что составляет 1% 
мирового рынка контейнерных перевозок и 
продолжает снижаться. Межведомственная 

чехарда (РЖД, морские порты, длительные 
сроки перегрузки, высокие тарифы, 
нерациональная таможенная политика) 
делает Транссиб неконкурентоспособным в 
соревновании с морскими перевозками 
Европа-Азия несмотря на 5-6-кратное 
уменьшение сроков перевозки грузов по 
Транссибу. Есть еще один путь-
направление развития 
трансконтинентального и чрезвычайно 
выгодного, но пока не используемого 
Россией направления передвижения грузов 
- Северный морской путь (СМП). Он короче 
других морских путей Запад-Восток почти 
вдвое (путь из Гамбурга в Иокогаму через 
Суэцкий канал-20,5 тыс. км.; через СМП-12 
тыс. км или 10 дней безопасного 
(относительно пиратского захвата 
кораблей), перемещения грузов, плюс 
экономия в 300 тыс. долл. за каждое судно). 
Если учесть, что Суэцкий канал перегружен, 
а товарооборот из Европы в Азию по 
оценкам МВФ возрастет к 2010 г. в 1,5 раза, 
плюс перспективу разработки арктического 
шельфа углеводородов и экологически 
безопасную транспортировку по СМП 
сжиженного газа, то при рачительном 
хозяйствовании этот путь - морская дорога 
может сделать Россию мировым 
транспортным Клондайком. Но 
современные дороги - это и важная 
составная часть безопасности страны. 
Отставание России в развитии 
транспортной инфраструктуры по мнению 
некоторых аналитиков провоцирует и 
усиливает позиции НАТО и США по 
окружению, блокаде и дестабилизации 
экономической и политической обстановки 
вокруг России (контроль над Черным, 
Каспийским и Балтийским морями, которые 
являются важными транзитными зонами 
между Востоком и Западом; управление 
будущими энергетическими коридорами из 
регионов этих морей в обход России для 
сужения влияния ее в ближнем зарубежье). 
В связи с этим один из политических 
аналитиков в Европе с тревогой заявляет: 
«Нас могут отрезать от России в 
цивилизационном, геополитическом, 
политическом и энергетическом плане. 
Причем новая стена в Европе пройдет не 
через Берлин, а через Украину, разделив ее 
на пророссийский Восток и 
проамериканский Запад. Эта линия 
разломов приблизительно поделит 
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континент на католическую и православную 
Европы соответственно теории 
разделенных цивилизаций, представленной 
С.Хантингтоном и Н.Моисеевым». 

Несостоявшаяся в экономическом 
отношении так называемая 
социалистическая система возвела перед 
народами СССР самый большой долг - он в 
унизительно низком качестве жизни. Россия 
занимает в рейтинге ООН по этому 
показателю 71-е место, уступая Албании, 
Беларуси и странам Балтии. 

 
Российские дороги-направления 

Долги государства (советского) перед 
своими гражданами по созданию 
нормальных условий проживания 
(инфраструктура, жилье, безопасность) 
накапливались десятилетиями и 
сдерживают развитие человеческого 
потенциала в новых социально-
экономических условиях России. 

Говоря о втором российском феномене 
- состоянии дорог и прежде всего 
автомобильных (в развитых странах они 
стали подлинным локомотивом 
эффективной экономики) - следует 
отметить все возрастающую долю 
автомобильного транспорта в перевозке 
всех грузов, которая составляет сегодня в 
России свыше 80%. Президентская 
программа «Дороги России», 
завершившаяся в 2000 г., была первой в 
истории нашей страны, где на основе 
комплексного программно - целевого 
подхода предусматривалось решение 
вопросов совершенствования и развития 
дорожной сети путем сбалансированного 
планирования проведения всех видов работ 
- строительства, реконструкции, ремонта и 
содержания автомобильных дорог. 

В результате реализации этой 
программы протяженность автодорожной 
сети страны увеличилась к 2000г. с 519 до 
584 тыс. км, в том числе федеральных – с 
41 тыс. км до 46, 3 тыс. км, или на 12%. 
Свыше 4 тыс. населенных пунктов, где 
проживали около 5 млн. человек, получили 
дороги с твердым покрытием. Возрос объем 
автомобильных перевозок, создано более 
400 тыс. новых рабочих мест, в том числе 
половина из них - в автодорожном сервисе. 

При всем положительном опыте 
программного решения ликвидации 
российского бездорожья проявились все те 

же «родимые пятна» первого российского 
феномена: чиновники умудрились 
профинансировать программу только на 
48%, что привело к недостройке 41% 
запланированных автодорог, в том числе 
16% - федеральных; ремонтные работы 
выполнены только на 35%, ремонт мостов и 
путепроводов - на 70%. При этом 
большинство автомобильных дорог, 
построенных в прошлые десятилетия и 
частично в настоящее время, не 
рассчитаны на осевые нагрузки 
современных транспортных средств. 
Отсутствие твердых покрытий характерно 
также и для гражданской авиации страны, 
из 2700 аэропортов которой только 471 
аэропорт имеют бетонные покрытия 
взлетно-посадочных полос, что увеличивает 
и без того долгий путь бездорожья России. 

По данным международной статистики 
сегодня к 800 млн. автомобилей в мире 
ежегодно прибавляется 60 млн. новых 
автомашин. Более быстрыми темпами 
растет автопарк России (130 автомобилей 
на 1000 человек в 2000 г. до 213-в 2008 г.) 
при неуклонно увеличивающемся дефиците 
качественных автомобильных дорог, длина 
которых по экспертным оценкам должна 
составлять в нашей стране не мене 1,5 млн. 
км. К тому же до 20 % автомагистралей 
страны работают в режиме перегрузки. При 
протяженности многополосных 
автомагистралей в более чем 4,3 тыс. км 
потребность в них составляет 8-10 тыс. км2. 

До настоящего времени свыше 39 тыс. 
малых городов, сел, деревень и других 
населенных пунктов, в которых проживает 
около 10 млн. человек, не имеют связи по 
автодорогам с твердым покрытием и 
оказываются оторванными от внешнего 
мира в период осенне-весенней распутицы. 

Отсутствие дорог с твердым покрытием 
и неудовлетворительное состояние 
большинства российских автомобильных 
дорог на фоне телевизионных «картинок» 
преуспевающей жизни людей на Западе и в 
центральных городах России усиливают 
социально-психологическую изоляцию 
жителей малых городов, сел и деревень, 
приводит к еще большей алкоголизации и 
деградации населения. «Сельская Россия 
умирает от бедности и пренебрежения», - 
отмечает вице-президент США Байден. Не 
случайно российскую деревню сегодня 
называют «нелоднимаемой целиной». 
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Особенно эта ситуация трагична для 
молодежи, которая своим девиантным 
(асоциальным) поведением и бегством из 
провинции обрекает российскую деревню и 
малые города на ускоренное вымирание. 

Российские дороги каждую весну и 
осень превращаются в мутные промоины с 
трупами водителей и каркасами 
изувеченных автомобилей. Ежедневные 
новости по телевидению и радио об 
авариях на дорогах столицы и страны 
напоминают жуткие сводки о военных 
потерях периода Великой Отечественной 
войны. На самом деле в стране 
продолжается гражданская война на ниве 
российского бездорожья и чиновничьей 
безответственности. Более 33 тыс. жертв, 
сотни тысяч раненых и десятки тысяч сирот 
и инвалидов на всю оставшуюся жизнь 
(фактически - гибель целых армий в 
военное время) - такова ежегодная цена 
российских феноменов. Вместе с потерями 
людей во всевозможных военных 
конфликтах и «горячих точках» страна 
продолжает в том числе и на своих дорогах, 
по меткому выражению В. Астафьева, 
«сорить собственным народом». Россия 
сегодня занимает после ЮАР, Ботсваны и 
Малайзии лидирующее четвертое место в 
мире среди стран с наибольшим числом 
смертей на дорогах. 

И это притом, что в стране до сих пор 
не завершено формирование основной сети 
федеральных автомобильных дорог, 
связывающих все экономические регионы, 
что особенно остро ощущается в Сибири и 
на Дальнем Востоке. В настоящее время 
эти регионы, а также Чукотка, северные 
районы Якутии, Красноярского края, 
Томской области и целого ряда других 
регионов оторваны от единой дорожной 
сети страны. Многие регионы вообще не 
имеют межрегиональных автомобильных 
связей между собой, в результате чего 
перепробег на ряде направлений 
превышает 500-1000 км, что отрицательно 
сказывается на экономическом развитии и 
межкультурных связях регионов. 

Общие экономические потери от 
отсутствия, перегруженности и аварийного 
состояния дорог превышает по некоторым 
независимым оценкам 1,5 трлн. руб. в год, 
что составляет примерно 7% ВВП России. 

 

Протяженность путей сообщения в 
Российской Федерации, тыс. км. 

 
Вид транспорта 1992 2004 2008 

Железная дорога 
 

88 85 86 

Автомоб.дороги 902 894 963 
В том числе:    
Общего пользования 466 601 754 
Ведомственные 436 293 ? 
С твердым покрытием 698 738 771 
В том числе:    
Общего пользования 419 546 629 
В том числе:    
Федеральные 40 47 50 
Региональные 
 

379 499 456 

Трамвайные пути 
 

3,1 2,8 2,7 

Троллейбусные линии 
 

4,6 4,8 4,9 

Линии метро (км) 
 

367 423 461 

Внутренние водные 
пути 

98 102 102 

В том числе:    
С гарантированными 
габаритами 
 

56 46 48 

Магистральные 
трубопроводы 

205 221 228 

В том числе:    
Газопроводы 140 158 165 
Нефтепроводы 50 48 47 
Нефтепродуктопроводы 15 16 16 

 
Статистика о транспортных и 
социальных проблемах 

При обсуждении транспортной 
стратегии страны на длительную 
перспективу полезно заглянуть в мировую и 
отечественную транспортную статистику 
для определения места России среди стран 
с наибольшей протяженностью автодорог 
(10-е место после Испании), с наиболее 
заполненными дорогами (31-е место после 
Швейцарии), с наибольшим числом авиа-
перелетов (16-е место после Таиланда), с 
наибольшей протяженностью железных 
дорог (2-е место после США), с наибольшим 
числом пассажиров (4-е место после 
Германии), с наибольшим объемом 
ж/дорожных грузоперевозок (3-е место 
после США), с крупнейшими торговыми 
флотами (5-е место после США). 

Интересна динамика показателей 
развития транспорта е Российской 
Федерации, особенно относительно 
автомобильных дорог, строительство и 
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ремонт которых значительно сократились с 
упразднением Федерального дорожного 
фонда (см. табл.1,2). 

 
Аварийность на транспорте России 

Вид транспорта 1994 2004 2008 

Число происшествий 
Ж/дорожный, тыс. 34 4 6 
Автомобильный, тыс. 175 209 218 
Морской 31 40 32 
Водный 12 3 1 
Воздушный 59 17 27 
    

Погибло человек 
Ж/дорожный, тыс. 24 1 - 
Автомобильный, тыс. 35,6 34,5 29,9 
Морской 2 11 1 
Водный 23 3 - 
Воздушный 310 50 143 
    

Ранено человек 
Ж/дорожный, тыс. 38 2 1 
Автомобильный, тыс. 189,9 251,4 270,9 
Морской - 2 - 
Водный - 5 - 
Воздушный - - - 

 
При имеющейся некоторой разности 

отдельных показателей состояния 
российского транспорта по зарубежным и 
отечественным статистическим данным 
транспортная, особенно автодорожная 
отсталость России налицо и удручающа. И 
дальнейшие низкие темпы преодоления 
этой отсталости чреваты усилением 
опасности для единого политического, 
экономического и оборонного пространства 
России. 

 
Экологический аспект российских 

дорог 
Нежелание чиновников разных уровней 

ориентироваться на новейшие технологии 
строительства многоуровневых 
магистралей и развязок, давно 
используемых за рубежом, приводит к 
повышенному отрицательному воздействию 
автотранспорта на атмосферу, а значит на 
здоровье граждан. Так, в Москве доля 
загрязнения воздуха выхлопными газами 
автомобилей доходит до 80% всех 
атмосферных загрязнений. Традиционно 
экстенсивное расширение транспортных 
полос приводит к дополнительной вырубке 
лесов, ликвидации естественных экосистем, 
что также ухудшает экологические условия 
проживания населения и снижает защитные 

функции этих экосистем. Например, 
возведение 2-х - 3-х уровневых профилей 
главной магистрали столицы, ведущей в 
аэропорт Шереметьево через центр 
подмосковного города Химки, позволит 
снизить количество токсичных выхлопов 
автомобилей за счет скорости их 
прохождения, избежать уничтожения части 
химкинского леса и нарушения 
сложившейся дорожной структуры севера 
столицы. Такое же решение относительно 
МКАД может значительно снизить 
загруженность внутригородских 
магистралей столицы, а значит и 
отрицательное воздействие автотранспорта 
на атмосферу города. 

Неразвитость автомобильной сети 
страны усугубляет экологическую 
обстановку вокруг городов, сел, деревень, 
окраины которых превращаются в свалки 
твердых бытовых отходов и строительного 
мусора, что чревато не только нарушением 
экосистем, но и инфекционными 
заболеваниями и снижением иммунитета 
населения страны. 

Низкий уровень экологической 
профессиональной подготовки 
разработчиков крупных технических 
проектов вынуждены компенсировать 
политическими и административными 
мерами первые лица государства. Несмотря 
на протесты экологической общественности 
и ученых проектировщики строительства 
нефтяной магистрали Запад-Восток и 
олимпийского комплекса в Сочи при 
поддержке депутатов всех уровней и 
отраслевых министерств вынесли на 
утверждение свои проекты, зная о явном 
нарушении экологического 
законодательства страны. Понадобилось 
вмешательство президента и председателя 
правительства России о 
перепроектировании объектов и 
размещении их вне природных заповедных 
зон озера Байкал и города Сочи 
(соответственно). 

Отсюда экологическая сторона 
развития транспортной инфраструктуры 
страны требует изменения менталитета 
чиновников, разработчиков, строителей, 
эксплуатационников и переработки 
существующих концепций, стратегий и 
программ строительства с учетом 
экологического и природосберегающего 
аспектов. Это и есть экологический долг 
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прошлого и настоящего перед нынешним и 
будущими поколениями российских 
граждан. Программа, стратегия или 
модернизационный прорыв? 

Обсуждение Транспортной стратегии 
Российской Федерации на период до 2030 г. 
не имеет смысла без гарантийного 
финансирования планов опережающего 
строительства современных 
автомобильных дорог и завершения 
создания транспортной инфраструктуры в 
самые ближайшие 5-8 лет, ибо возникает 
закономерный вопрос: продержится ли 
экономика страны и ее население при 
нынешнем состоянии транспорта и темпах 
его строительства, если очередную 
программу ориентировать на 20 лет? 

Пока самая дальняя российская 
деревня не будет подключена к сети 
современных автомобильных дорог, 
говорить о прогрессе и цивилизованности 
страны безнравственно. Как 
безнравственны отговорки высоких 
чиновников и ведомств о нехватке 
финансовых ресурсов для преодоления 
российского бездорожья и чиновничей 
расхлябанности. 

Некоторое время назад известные 
стране экономист Д.С.Львов и эколог Н.Н. 
Моисеев предложили меры для 
подключения народного потенциала и 
трудового порыва, аналогичного периоду 
реализации плана ГОЭЛРО, для 
восстановления, в частности, Северного 
морского пути, назвав это по масштабности 
и экономической отдаче планом ГОЭЛРО-2. 

Действительно, реализация такого 
проекта, восстановление транспортного 
потенциала Транссиба и БАМА, 
привлечение зарубежных кредитов, 
российского и иностранного бизнеса для 
пятилетки автодорожного возрождения 
России привлечет труд всего народа и его 
денежные взносы на гарантированное 
строительство современных дорог (от 
федеральной трассы к калитке сельского 
дома и подъезду городского здания), 
приумножат усилия государства и общества 
для ликвидации позорного автодорожного 
российского прошлого. Вместе с 
программой ежегодного переселения 100 
тыс. семей россиян из ближнего зарубежья, 
а также российского населения, 
задыхающегося от безработицы в крупных 
городах европейской части страны, 

строительство транспортных артерий через 
всю страну повлечет за собой создание 
огромной современной инфраструктуры с 
тысячами бензозаправочных станций, 
пунктов технического обслуживания, новых 
энергетических систем, систем связи, 
дополнительных сетей трубопроводов, 
мотелей, гостиниц, кемпингов, таможенных 
терминалов, новых жилых поселков, 
различных промышленных и сельских 
предприятий, наконец, создаст условия для 
комфортного проживания людей во всех 
регионах России. 

Вместе с развитием индустрии 
транспортного машиностроения и в первую 
очередь автодорожного, эксплуатация 
современной транспортной системы страны 
позволит также резко изменить структуру 
экономики в сторону роста сферы услуг и 
выйти из состояния преимущественно 
сырьевой экономики. 

С учетом того, что глобальные 
процессы в этом столетии будут 
определяться императивами экологического 
и физического выживания человечества, 
новая транспортная инфраструктура 
позволит России также преодолеть 
состояние «догоняющего развития» и 
встать на путь опережающей 
модернизационной экономики. 

Безусловно, для этого нужна не 
стратегия, а общенациональная программа 
ликвидации российского бездорожья и 
создания современной транспортной 
инфраструктуры с подключением к ее 
реализации всех слоев общества, всех 
ресурсов. 

К тому же надо отметить, что 
заявленный руководством страны курс на 
развитие нанотехнологий, переход к 
инновационной экономике и 
энергоэффективности народного хозяйства 
ожидает провальная участь научно-
технического прогресса в CCCР если в 
ближайшее время не устранится 
транспортная отсталость страны. На это 
грустное сравнение наводит неожиданный 
пассаж в недавнем Послании Президента 
Федеральному собранию РФ, пока здесь (а 
строительстве дорог- С.А.) не наведен 
элементарный порядок, а строительство 
ведется по завышенным в разы ценам... 
тратить на эти цели больше...- 
непозволительная роскошь. 
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Таким образом, реализация 
обсуждаемой сегодня в обществе 
Транспортной стратегии на период до 2030 
г., главная цель которой - удовлетворение 
потребностей инновационного социально 
ориентированного развития экономики и 
общества в качественных транспортных 
услугах, конкурентоспособных с лучшими 
мировыми аналогами, - отодвигается на 
необозримое будущее, по крайней мере, 
пока одни чиновники не договорятся с 
другими чиновниками и не устранят 
ценовые, налоговые, таможенные и тому 
подобные проблемы. 

И это в очередной раз показывает 
актуальность в современной России 
исторических российских феноменов. 

 
Степанов С.А. Две извечные 

проблемы России в социально-
экологическом аспекте. В статье 
рассматриваются экономические, 
политические и гуманитарные проблемы 
состояния транспортной инфраструктуры 
России, ее влияние на качество жизни 
населения. Особый акцент делается на 
геополитическом положении России в 
осуществлении цивилизационного моста 
Запад-Восток посредством транспортных 
средств. Исторический аспект проблемы 
российских дорог увязан с 
неэффективностью деятельности 
государственного аппарата и 
многочисленных чиновников в провинциях, 
чем обусловлен низкий уровень жизни 
российских граждан и высокий уровень 
смертности в результате ДТП на 
несовершенных автомобильных дорогах 
страны. 
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Stepanov S.A. Two eternal problems of 

Russia: social and environmental aspects. 
The article covers economic, political and 
humanitarian problems of Russia's transport 
infrastructure that exerts influence on quality of 
life. The author puts emphasis on geopolitical 
situation of Russia in realization bridge East-
West by dint of means of transport. The 
historical aspect of Russian roads problem is 

bound up with ineffective work of State 
machinery and government official in province. 
Social and environmental aspects of Russian 
roads. This fact calls forth low level of living 
standard of Russian citizens and high level of 
death rate as a result of auto accident because 
of imperfect roads. 
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