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ПРИЛОЖЕНИЯ   
ВВЕДЕНИЕ
В 2010 году исполняется 100 лет с начала строительства Усинского тракта. Строительство велось в течении 26 лет и в последующие годы производились многочисленные реконструкции его. Существовало 2 проекта строительства. До настоящего времени существует очень мало опубликованных материалов об истории создания этой дороги и эти данные не всегда совпадают.

Целью данного исследования было изучение истории строительства дороги, ее значения для развития отношений России и Тувы, а также для развития Усинского края.

Для осуществления этой цели необходимо было собрать материалы о строительстве дороги , имеющиеся в архивах Минусинского государственного архива, Минусинского краеведческого музея имени Мартьянова, изучить литературные источники по данной теме, опросить очевидцев. На основе этих материалов был проведен сравнительный анализ проектов дороги представленных в 1909 г Амосовым и Глебовичем и был создан путеводитель по Усинскому тракту.

Полученные материалы позволяют расширить знания об истории и географии Ермаковского района и Сибири.

I.ИСТОРИЯ ОСВОЕНИЯ УСИНСКОГО КРАЯ
Усинский край начал заселяться с 18 века беглыми крестьянами и старообрядцами. (Советский энциклопедический словарь, стр.1392). В те далекие времена он представлял собой огромное пространство свободной территории. Это были и пахотные земли, благодатные пастбища, тайга с пушным и копытным зверем. Тогда же появляются первые контакты русских с тувинцами. Сторожевые казачьи посты в ту пору выдвинулись в самую глубь Саян. Казаки, отправляясь туда на «дежурство», брали с собой для обмена промышленные товары – топоры, котлы, ножи и пр., а получали за них овчины, дохи, скот. Позднее на речке Иджим образовался обменный пункт. Он действовал в определенное время по нескольку дней. Так зарождалась торговля между русскими и тувинцами.
В 1860 году правительство добилось для своих купцов права беспошлинной торговли на территории Урянхайского края. (Тувы). С этого времени начинается история постоянных торговых и экономических отношений русских с тувинцами. / И. И. Зорин. Дорога дружбы., стр. 4-8/.Объем торговли постоянно увеличивался и в 1888 составлял 119312 рублей (приложение 1)
Именно торговля послужила первой причиной для строительства Усинского тракта. История его  строительства занимает особую, важную роль  в истории Усинского края.

В 1886 г. из Минусинского уезда был выделен Усинский пограничный округ, (создан в декабре 1885 года, официальное открытие – август 1886 года), Первоначально включал две деревни, Верхнеусинское и Нижнеусинское, состоявшие из 77 дворов. Численность населения на 1897 год – 2109 человек. Ко времени упразднения (19. 02 13) его площадь составляла 300 тысяч квадратных верст. Численность населения – 15 тысяч русских и  3000 тувинцев.   /Дацышен В. Т. Енисейский эниклопедический словарь/

Дорог в округе нет. Сообщение с Минусинском производится до дер. Григорьевка вьючным способом по горным тропам, а оттуда по проселочному тракту./Энциклопедический словарь Брокгауза и Эфрона, т. 69, стр. 1/.

По данным статистической справки, находящейся в Минусинском государственном архиве ( приложения2,3,) по состоянию на 1918 год в Усинском пограничном округе числилось 86 населенных пунктов с населением 3729 человек в 805 семьях.. Под посевы зерновых использовалось1425 десятин из 2685,1 десятин пашни.

Количество скота составляло :

Лошадей 2994 головы

Крупного рогатого скота 4182 головы

Овец 1983 головы.

Свиней 679 голов

Маралов 400 голов.

На это же время население Урянхая , ( к тому времени вошедшего в состав России на правах протектората) состаляло 11958 человек в 341 населенном пункте.(приложение 4)
Количество скота составляло :

Лошадей 15027 голов

Крупного рогатого скота 17709 голов

Овец 1260 голов.

Свиней 1304 головы

Маралов 942 головы.

Пашни имелось 9576,2 десятины, в том числе под зерновыми 6806,1 десятины. Таким образом к началу 20 века  территория Усинской котловины и Тувы (Урянхая) имели значительное население и развитое сельское хозяйство. 

II.ПУТИ ТРАНСПОРТА И ПРОЕКТЫ СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГИ
Вопрос о строительстве дороги неоднократно поднимали минусинские купцы Н. Веселков, Г. Сафьянов и др., торговавшие с Тувой и кровно заинтересованные в удобном транспортном пути.

17 июля 1896 года красноярская газета «Енисей» писала: «В Красноярске циркулируют слухи о проведении нового почтового тракта из г. Минусинска до с. В-Усинского… В настоящее время ездят через Желому /Григорьевка/ Ермаковской волости, где и предполагается проведение тракта, и через с. Каратуз Сагайской волости. Путь через Желому ближе, труднодоступен – вьючная езда, 2 хребта Ойский и Арадан, крутые спуски, болота, речки и т. д. Путь через Каратуз на 100 верст дальше, но легче – 1 хребет, пологие спуски. Исследование этого пути за свой счет производил купец Георгий Павлович Сафьянов, который, возбудив ходатайство о разрешении проведения через Усинский округ чайного пути из монгольского Улясутая, озаботился и изысканием лучшего пути. Есть еще третий путь тоже более дальний, но более удобный – это через с. Арбаты. Существовала также конная тропа от деревни Средняя Шушь через долины рек Казыр-Суг и Золотая.

В октябре и ноябре этого же года газета еще раз обращалась к вопросу о вариантах строительства Усинского тракта.

Впервые проект колесной дороги, соединяющий Минусинский уезд с Усинским округом был предложен пограничным начальником В.Александровичем Енисейскому губернатору в 1887г. Он обращал внимание на то, что дорога необходима не только для развития торговли, но и для защиты границы с Урянхайским краем, находившимся под протекторатом Китайской империи. Генерал губернатором был направлен техник Сикорский для проведения изыскательских работ по строительству дороги, по окончании которых была представлена записка, в которой говорилось о необходимости на строительство 400 тыс. рублей. В связи с отсутствием денег министром внутренних дел в 1888г вопрос о строительстве дороги был отложен. /Из истории Усинского края/

Лишь в 1906 году в Иркутске при генерал – губернаторе состоялось совещание о путях сообщения. На нем и был поставлен уже в практическом плане вопрос о проектировании колесной дороги через Саянские хребты и начале изыскательных работ. Активно ратовал за это инженер Глебович. Он писал: «Не может быть никакого сомнения, что с проведением дороги край этот заселится и оживится, так как в пользу этого говорят все данные. Помимо важности значения, какое будет иметь постройка этой дороги в общегосударственном отношении, соединив, таким образом, доныне почти недоступный край со своим единым целым, дорога будет иметь вес в стратегическом отношении, а именно будет проходить по таким местам, где почти каждая гора или сопка представляют собой природную крепость. К тому же торговля  с Монголией …значительно разовьется».
Существовало два варианта дороги: Кебежский и Ойский. Первый путь был короче и дешевле, но требовал больших взрывных и насыпных работ, автор его инженер Амосов. Второй путь был длиннее, но треть его была уже готовой проселочной дорогой до с. Григорьевки от Минусинска. Предпочтение было отдано Ойскому варианту инженера статского советника Глебовича, хотя он требовал больше средств. Для пути по Кебежу не было необходимой техники.
По свидетельству сына одного из первых изыскателей дороги Кабачинского Б.Ф., в выборе варианта дороги сыграло не последнюю роль не рациональность строительства, а деньги и родственные связи Глебовича.

Уже в 1909 году Государственная Дума приняла специальный закон о строительстве Усинского тракта за счет средств казны, где на изыскательские и проектные работы, а также на само строительство был открыт счет в банке и кредит на 1 мл. 250 тыс. рублей
Проект дороги в полном варианте был готов в 1910 году. Сметы и чертежи Усинской колесной дороги весили около 1 пуда (16 кг)  /ГАА, ф. 595, оп.59, д.744, л. 62/.

СХЕМА ПРОЕКТОВ
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В этом же году было учреждено Управление Усинской колесной дороги, расположенное в д. Григорьевка. В мае 1910 г. старший инженер Глебович писал начальнику по производству изысканий и постройке Усинской колесной дороги инженеру Б. М. Эппингеру: « Летом текущего года, согласно разрешению министерства, будет преступлено к постройке головного участка дороги от д. Григорьевка до Собачьей речки». Подрядчиком по строительству были крестьяне Алексей Александрович Курилов и Константин Иванович Иванов, которые вложили в залог строительства 12 тыс. рублей в Красноярское казначейство. 26 августа 1910 года в деревне Григорьевке в 10 часов утра был отслужен молебен в честь начала работ по строительству дороги. \ГАКК, Ф. 595, оп.59, д. 620, лл. 1, 320, 389, 356./
III.НАЧАЛО СТРОИТЕЛЬСТВА
Вся Усинская колесная дорога от д. Григорьевка до Туранской дороги Усинского края имеет протяжение 165 верст. Разбита на 3 участка:1-ый или головной – 1-30 верст, 2-ой – 30-96 версты, 3-ий -96-165 версты.

Ширина дороги составляет 3 сажени. Головной участок был принят от подрядчиков в 1913 году в октябре. \ГААК, ф. 595,оп.59,д.337,л.8/
Строительство велось вручную: грунт для подсыпки долбили кирками, возили в таратайках-грабарках, лопатами разравнивали полотно. Трамбовали его одноконными деревянными катками и ручными  «бабами». Расчистка трассы велась топорами и пилами, на скальных грунтах после взрывов породу долбили кувалдами. Масса крестьян со своими лошадьми и телегами нанимались сезонно на дорожные работы. Жили рабочие на трассе в балаганах и временных бараках.(приложение 5) Трасса дороги прокладывалась через перевалы Кулымыс , Ойский (приложение 6)     и Буйбинский.
В 1913 году прибыла первая партия каторжников, которая стала достраивать паромную переправу у Ермаковского через р. Оя. Были среди них и политические ссыльные из Иркутского централа, а затем из тюрем  Самары и Саратова. Размещали заключенных в пяти точках: возле с. Ермаковского, на Собачьей и Оленьей речках, Васильевом ключе и за Буйбинским перевалом. Численность – почти тысяча человек, а к 1917 г. 
 около 2 тысяч. Работали люди под строгой охраной от зари до зари. Строили переправы, дорогу, станционные здания, мосты./История Усинской колесной дороги/
На берегу речки Верхняя Буйба, недалеко от станции Буйба растут 4 ели, расположенные квадратом; по легенде на этом месте были убиты стражниками и похоронены 4 беглых каторжника. Их товарищи посадили на могиле маленькие елочки.
На р. Ус также устроено было три парома.(приложение 7), но кое где переправа осуществлялась вброд (приложение 8) По дороге обеспечивали движение транспорта 9 станций  (Васильев ключ, Оленья речка, Буйба, Арадан, Медвежка, Иджим, Пограничная и др.) с жилыми помещениями для ямщиков, конюшнями и складами, расстояние между станциями равнялось одному дневному переходу. Первый обоз с товарами прошел по еще недостроенной дороге в декабре 1914 года. В состав обозов входило от 10 до 100 подвод, на каждой подводе перевозилось до 20 пудов груза.(320кг)./Грушевский А.И. Енисейский энциклопедический словарь/

В конце 1916 года начальником работ по постройке Усинской колесной дороги был инженер М. Кунцевич, а производителем работ - Глебович. Работы по устройству 2 участка дороги были почти закончены, а к осени предполагалось закончить и третий участок. Ставился вопрос от передаче 1 участка в заведование Строительного отделения Енисейского губернского управления, на ремонт и содержание которого необходимо было ежегодно более 17 тыс. рублей. В 1917 году в связи с революционными событиями и отъездом каторжных и ссыльных дорога окончательно не была достроена.

При Советской власти в 1918 году дорога была передана в ведение Отдела технического транспорта Енисейского губсовнархоза, который принимал меры для достройки тракта. Был сохранен аппарат дороги, для оказания помощи строителям выезжал комиссар губисполкома Д.А. Пузанов, был организован Совет рабочих депутатов. Хотя и недостроенная, дорога функционировала. В 1919 году по ней прошла партизанская армия Кравченко и Щетинкина с боями до Кызыла и обратно в Минусинский уезд.

В 1920 году Усинская дорога была в ведении подотдела шоссейно-грунтовых дорог строительного отдела губсовнархоза, на работах по ремонту дороги находилось: техников-1, десятников-3, станционных строжей-8,паромщиков-3, поденных рабочих-17, лошадей-19. На 1921 г. планировалось привлечь на ремонт и строительство до 500 рабочих и 150 лошадей./МГГА, ф. р-59,т1,д.15,л.34
IY.1922-1936 ГОДЫ
Только с 1922 года постройка опять возобновилась. В 1920-1922 гг. на дороге работали крестьяне за трудгужналог. Необходимо для окончания всей дороги до 300 тыс. рублей. Окончание всей постройки предполагалось в 1927г. На строительстве дороги ощущалась нехватка продуктов питания, (приложения 9,) медикаментов,(приложение 110), нередко строители дороги встречались с медведями.(приложение 11).
Сибомес/Сибирское окружное управление местного транспорта / ввел постоянный штат ремонтеров на круглый год, проба возможности по борьбе со снегом зимой. Центральные органы обращают большое внимание на Усинскую дорогу и полагают закончить ее. « /МГГА, ф. Р-59, оп.1,д.9,л.237/

В 1924 году ст. дорожный мастер Швецов, делая обзор и предположения по достройке Усинской колесной дороги, писал: «…общая сумма постройки всей дороги выразилась бы в сумме 2 миллиона рублей, т. е. стоимость постройки 1 версты выражалась в 12 тыс. рублей. В эту сумму входят все постройки, как мостов, так и станций, из которых были закончены на 17, 37, 57, и 80 верстах, а на 101,126,145, и 165 не закончены.»

Этой дороге придавалось большое значение. Предполагалось открыть грузовое автомобильное движение летом, зимой же предполагалось держать до 60 лошадей для протаптывания дороги и пропуска обозов, предполагалось установить телефоны на каждой станции, взимание платы попудного сбора, за перевозку груза и пассажиров, на переправах.(приложение 12)
В связи с трудностями постройки и эксплуатации, дороги транспортные проблемы решались также с помощью зимнего санного пути по р. Енисей, а летом грузы поднимались лодками против течения, с перевалкой грузов в районе Большого порога, а также сплавлялись по течению на плотах до г. Минусинска

.В 1925г был организован пробный рейс колесного парохода «Минусинк ». Через Большой порог он был перетащен волоком по суше. С большим трудом, получив значительные повреждения, пароход добрался до г. Кызыл и осенью был спущен в низовья Большого порога. В 1926-29гг на Енисее в Саянах производились изыскательские работы и очистка русла р. Енисей от камней, мешавших судоходству. (Тепсельская, Шигнатинская, Урбунская  шивера, Урский (Староверский) порог, Большой порог, Дедушкин, Березовский, Джойский, Майнский пороги и др.)
Осенью 1929г. двухвинтовой пароход «Улуг-Хем» под командой капитана Алексеева П.И., обладавший 350-сильной машиной с помощью вспомогательных воротов поднялся в Большой порог. С весны 1930г пароход «Улуг-Хем» начал совершать регулярные рейсы между с. Шагонар и Большим порогом. Ниже  по течению грузы доставлялись от пристани Означенное до Большого порога на пароходах «Щетинкин», «Иртыш», «Крупская». Водное сообщение действовало в году 4 с небольшим месяца. С развитием автомобильного движения по Усинскому тракту этот транспортный путь значительно утратил свое значение/Бочегуров Ф.А. Историко-биографический очерк/.
25 июня 1926 года был открыт фельдшерский пункт Усинской дороги 5-го участка гуждорог Сибкраймеса. Штат работников дороги или тракта /употребляется, и этот термин в документах/ составил более 50 человек. На строительстве использовался трактор «Фордзон». Помощник начальника 5 участка – Дашевский Вячеслав Алексеевич и ст. дор. мастер Швецов жили в Минусинске, ст. дор. мастер Кузнецов в Усинском, дор. мастер Михайлов в д. Григорьевка, мастера были на 37, 80, 126 верстах. На 80 версте была метеорологическая станция. где постоянно велись наблюдения.
В 1927 г. на постройке дороги работало 2 трактора и 1 автомобиль.
В 1920 году от Кызыла до Минусинска и обратно была сделана одна поездка на автомобиле системы «Дейч» Тану-Тувинской республики. Нагрузка- 4 пассажира с грузом до 200 кг. В этом же году автомобиль 7 дорожного участка системы «Митчелл» доходил до 248 км и обратно 2 раза. Износ шин обоих автомобилей составил 80 %. В 1927 г. автомобиль 7 дорожного  участка сделал одну поездку до Кызыла и обратно по укатанной уже дороге с нагрузкой 4 пассажира и шофер, груза до 270 кг, износ шин не более 10%. Тяжелый перегон Минусинск-Григорьевка вследствие колей, промоин и ухабов, не позволяющих развивать скорость свыше 20 км/час. (приложение 13)Далее средняя скорость 30-35 км.
Вот как описывает свой путь  летом 1927 г. из Минусинска по Усинскому тракту Ф.А.Бочегуров, житель п. Усть-Уса: «Ехали по Усинскому тракту, по которому не раз приходилось мне ездить и ходить. Проехали с. Ермаковское, деревни Салбу, Чеблахты, Низкосопку, Григорьевку, Черную речку. На Саянах шли беспрерывные дожди, в течение трех суток не видели солнца, ночами одолевали комары, особенно-нудная мошкара. К исходу пятых суток достигли устья речки Буйба, где из сухостойного леса сплотили пять плотов, на которых плыли мы по реке Ус. На плоту стояли по 4 человека. В с. Верхне-Усинске, райцентре, получили груз, который плавили в поселок Усть-Уса для потребительской кооперации, для Верхнеенисейского пароходства и для пограничной заставы.
Таким образом, мы совершили вроде бы кругосветное путешествие: из дома уплыли на плоту и приплыли домой на плоту. На это ушло 28 суток..»
В 1928 г. дорожный участок представил управляющему Минусинской конторой акционерного общества «Транспорт» характеристику Усинского тракта. В ней указывалось расстояние – около 440 км, перечисляются 24 населенных пункта, указаны пункты с  медицинской, почтовой, телефонной помощью и связью: Ермаковское, Григорьевка, В-Усинское, Кызыл. Телефон на станции «Оленья речка». Дается подробное описание дороги и переправ на каждом перегоне./МГГА, ф. Р. -353, оп.1,д.3,лл.83-85/.
В 1931г. в Дорстрое работало 148 человек, из них 127 человек рабочих, 15-ИТР, всего 12 женщин, располагался Дорстрой в г. Минусинске по ул. Набережной, 28-29.

В 1932 г. численность работающих составляла уже 586 человек, из них в городе работало 37 человек, в Минусинском районе-114, а остальные по линии Ермаковское – Усинск. /МГГА, ф. Р-308, оп.1, д.49,лл.1,4/.

В июне 1933 г. на междуведомственном совещании транспортных организаций Усинского тракта отмечалось, что автодвижение по тракту до сих пор не открыто. Рабочих вместо потребных 3000 человек имеется лишь 1573 чел., но и те используются слабо, часты перерывы  в снабжении горючим, в продснабжении. Промфинплан предусматривал завершение работ по строительству тракта к концу 1935 года. Усинский тракт должен быть по типу 4 класса дорог.

В 1936 году были достроены и построены деревянные мосты по реке Ус-3 шт.(приложение14) Всего по тракту находилось искусственных сооружений: 518 каменных и деревянных труб, 133 моста, имел гравийное, щебеночное и грунтовое покрытие на 351 км до границы с Тувой. Было 3 дорожно-эксплуатационных участка-ДЭУ-975,976,977/о-134 км,134-229.229-351 км./Всего 13 околотков , 85 обходов. Среднее протяжение околотка 27 км, обхода- 4 км. Управление и ДЭУ-975 были в Минусинске, ДЭУ-976-в Григорьевке, 977- на ст. Арадан.
В январе 1936 года в связи с окончанием строительства Усинского тракта Управление Стройшосдора №было переименовано в «Управление Усинского тракта».

В 1936 г. на эксплуатации было 45 автомашин, паровой каток, 8 моторных катков, 5 камнедробилок, 5 двигателей 18НР, 9 тракторов, 6 грейдеров, пилорама.

V.ВЕЛИКАЯ ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ВОЙНА И ПОСЛЕВОЕННЫЕ ГОДЫ
С началом Великой Отечественной войны многие работники ушли на фронт. Численность уменьшилась на 122 чел.
В 1942 г. план по ремонту дороги был выполнен на 100%, построены контора ДЭУ-976, столовая и амбулатория на ст. Арадан.
В 1944г. балансовая комиссия ГУШОСДОРа НКВД отмечала, что выполнение плана по Управлению Усинского тракта по среднему ремонту произведено на 111,8%. с хорошим качеством работ. Достигнута хорошая проезжаемость по всему тракту, путевыми знаками дорога обставлена полностью, хорошее состояние искусственных сооружений, бесперебойная работа круглые сутки паромных переправ.
Дорожный мастер Кабачинская Е.Н., проработавшая на тракте 35 лет с 1946 года, рассказывает, что в послевоенные годы строительные работы на тракте осуществлялись в основном силами заключенных системы НКВД и ссыльными из числа бывших полицаев и жителей западной Украины (бандеровцев),

1946 г. в отчете управления указывалось, что Усинский тракт является единственной транспортной артерией, соединяющей Тувинскую автономную область с Красноярским краем. Общее протяжение тракта 441 км.

Тракт имеет следующие типы покрытий: дороги, обрабатываемые вяжущими -30 км, белое щебеночное шоссе-201 км, гравийное покрытие- 156,6 км, грунтово-улучшенные – 22,4 км, грунтово-профилированные – 21 км. Тракт разбит на 3 ДЭУ 2 и 3 категории.  Линейная служба осуществляется ремонтно-дорожными дистанциями-17 и 3 паромными переправами.

План по среднему ремонту в 1946 году не был выполнен из-за отсутствия плотников, которые были заняты ремонтом мостов и гражданских зданий для приема рабсилы  за счет спецпереселенцев, которые прибыли в сентябре. Но это пополнение на 30 % оказалось инвалидами 2-3 гр., они разуты, раздеты, при морозах 40-50 градусов  не могли быть использованы на открытых работах. Полученные ватные костюмы не разрешили вопроса, т. к. нет валенок.

Автопарк пополнился трофейными машинами. Иномарок прибыло-16. «Стубебеккер», «Боргвард», «Мерседес», «Шевроле»- из Бреста 13, новых из Москвы-3. Отсутствие этилированного бензина и тормозной жидкости ставило под угрозу работу импортных снегоочистителей «СНЕГО». Отсутствовали краска, сортовое железо, гвозди в потребном количестве. Рабочие плохо снабжались хлебом. Хлебопечение по линии тракта проводится в 13 точках /пекарных/. В столовых прошло 122 тыс. блюд. Подсобное хозяйство собственными землями не располагает, посевы ежегодно в разных колхозах. Зеровых посеяно 125 га, убрано 96 га, картофеля-11, убрано-9, овощей-5, убрано-4, бахчевые-1,нге убраны, конопля-1, не убрана. Сдано государству зерновых при плане 220ц-200 ц.

Начиная с 1949 года, проводятся значительные работы по коренному улучшению проезжей части, мостов, труб. За последние 4 года на 138 км проведен капитальный ремонт, с 1925 г. полотно с 4,5 м доводится до 6 м. Значительный прирост получили черные покрытия: В 1941г.-4 км, в 1942 г.-24, 1943-34, 1949-41,1950-60 км,1953-115 км. Головной участок от Абакана до с. Ермаковского имеет на всем протяжении черное покрытие. В широких масштабах применяется механизация дорожно-строительных и ремонтных работ с внедрением новой техники. Полностью механизированы бойка щебня, распиловка леса, розлив черных вяжущих материалов, подача черных материалов в транспорт на ст. Абакан, уплотнение коры дорожной одежды и окирковка ее. Значительно механизированы земляные работы, снегоочистка и погрузочно-разгрузочные работы. В 1952 г. получены 10 новых автомобилей ЗИС, 10 самосвалов ГАЗ-93, 1 грейдер-элеватор Ю, 2 мехпогрузчика на тракторах НАТИ и ДТ-54, 1 автогудронатор, 3 новых грейдера д-20, 1 камнедробилка, 3 мотокатка, 2 ленточных транпортера,2 трактора с-80, 2 роторных снегоочистителя, 1 токарный станок и др. оборудование. Парк автомобилей имеет 24 самосвала.

В 1957 г. черным покрытием было сделанот250 км тракта. Резко континентальный климат с перепадом температур минус 50 зимой и до сорока градусов жары летом, отрицательно влияет на устойчивость черных покрытий, построенных методом пропитки. Во время морозов через каждые 10-15 м появляются поперечные трещины шириной 8-20 мм, которые при интенсивном воздействии транспорта и чрезвычайной хрупкости битума постепенно уширяются и ведут к появлению значительной ямочности. В целях предотвращения этого явления Упрдор в порядке опыта в 1957 г. на отдельных участках произведет поверхностную обработку жидким битумом марки Б-5.

Весьма трудоемкая работа- наводка и снятие наплавных средств на переправах /5 паромов и 2 понтонных моста/ на 3 больших реках. Свыше 40 единиц паромной посуды и более 150 полупонтонов со всеми вспомогательными устройствами, надстройками и креплениями подлежат вытаскиванию на берег осенью в течение 2,5-2 дней. Зимнее содержание для равнинных отрезков тракта трудностей и не представляет, т. к. тракт оснащен снегоочистительной техникой как роторной, так и отвальной. Содержание горнотаежных районов - наиболее сложный вид работ и требует помимо знаний разнообразных местных условий также большой выносливости и навыка.

Хорошо поставленная активная патрульная снегоборьба здесь - заслуга ротористов и автогрейдеристов, таких как Парасенов, Нагорный, Старков и др., в совершенстве овладевших новейшей отечественной и зарубежной техникой и более 10 лет бессменно и самоотверженно работающих на горных перевалах. Усинский тракт имеет высокогорные, равнинные и холмисто-залесенные районы и нуждается в дальнейшем изучении и перенятии опыта других горных работ системы Гушосдора./Из докладной записки. МГГА, ф. Р-302,оп.1,д.121,лл.4-8/.

Упрдор Усинского тракта соревновался с Упрдором Чуйского тракта. Взаимопроверки проводились ежеквартально. Внутри соревновались между собой все подразделения, дистанции и бригады. Ежеквартально подводились итоги с присуждением переходящего Красного знамени крайкома профсоюза и Упрдор. По итогам республиканского соревнования по итогам 1 квартала коллективу Упрдора присуждена 3 премия в 39 тыс. руб. Из этих средств 215 работников премированы денежными премиями. Получен Почетный адрес, ценные подарки. Правительственными наградами – медалью « За освоение целинных земель»- награждено 105 человек, значком « Отличник соцсоревнования»-24 человека, грамотами Упрдора-68. объявлено благодарностей-189 передовикам.

Обучено 108 рабочих-токарей, слесарей, столяров, плотников, бетонщиков, арматурщиков, сварщиков, кузнецов, скреперистов, грейдеристов и т. д. путем индивидуального и бригадного обучения без отрыва от производства. В постоянно действующих школах и учкомбинатах своего министерства готовились эксковаторщики, мотористы, взрывники и др. Всего работников 1065чел.
Эксплуатация дороги была сложным и трудным делом. Бурные весенние половодья выводили из строя многочисленные мосты и другие дорожные сооружения. Весной и осенью на крутых подьемах и петлях Кулумыса образовывался гололед и временами движение прекращалось. Обильные снегопады в горах также затрудняли движение и требовали значительных затрат на очистку дороги.

Со временем дорога совершенствовалась и улучшалась. В1960 г. был построен металлический совмещенный мост на р. Абакан, в 1961 на р. Енисей, в 1964 г. в г. Кызыле. В 1964 г. работало всего 217 человек. В 70-е годы началась коренная реконструкция дороги. Появились новые мосты через Ою, Ус, Буйбу. Построен был Большекебежский обход, во многом повторявший путь, предложенный в начале века инженером Амосовым через урочище Полка и по берегу Ойского озера. Дорога миновала  крутые петли Кулымыса и Ойский перевал , значительно сократилось число мостов.Значительно сократилось и время нахождения в пути.

В связи с опасностью схода лавин на Полке было начато строительство противолавинной галереи, которое продолжается и по настоящее время.(приложение 15) Дорога расширяется, сглаживаются повороты и подъемы, улучшаются покрытие и оборудование дороги.
В 1987 г был сдан в эксплуатацию участок дороги Арадан-Шивелиг через перевал Солнечный, значительно сокративший расстояние до столицы республики Тыва, но в тоже время дорога отошла дальше от с. Верхнеусинское. В связи с изменением дороги и появлением новых автомобилей уже не требовалось содержать промежуточные станции на трассе и поселки, расположенные на старой трассе обезлюдели. Сейчас населенные пункты Малая Оя, Кулумыс, Буйба, Медвежка, Иджим, Пограничная числятся только на карте. Остались только Оленья речка с метеостанцией, поскольку сейчас там туристическая база, Арадан и Маральский. Из всех зданий на Усинском тракте сохранилось только здание  станции в п. Арадан.(приложение 16) Там сейчас жилой дом.
В 90-х годах вошел в строй участок дороги через п. Сушь (республика Тыва) в обход перевала «Тайга», построен мост через р. Енисей в г.Кызыле. В настоящее время Усинский тракт входит в состав федеральной дороги М-54 «Красноярск-Кызыл-госграница» протяженностью 1090км.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Дорога живёт собственной жизнью уже 100 лет. Мелькают как километры за окном автомобиля , годы. Меняемся мы, меняется жизнь, дорога обрастает былями и легендами, но по-прежнему манит и зовёт вперед. Она не только объединяет собой территории которые встречаются ей на пути, способствует торговле, занимается перевозками людей и различных товаров, но и приглашает к путешествовать. Строительство Усинского тракта привело к установлению протектората России над Тувой в 1914 году и развитию экономических отношений в последующие годы. Не последнюю роль Усинский тракт  сыграл и в  принятии решения правительства  Республики Тува о добровольном вхождении в состав СССР в 1944 году.
Строительство Большекебежского обхода доказало, что  инженер Амосов  был более дальновиден и его проект оказался экономически выгоднее. Отпала необходимость содержать большое количество промежуточных станций.

В последние годы Усинский тракт стал особенно популярен.Создан природный парк «Ергаки», строятся туристические базы, горнолыжные трассы.именно на открытие такой трассы и летел вертолет в котором находились губернатор Красноярского края Александр Иванович Лебедь и глава Ермаковского района Василий Константинович Роговой. На месте падения вертолета, в 10 метрах от дороги установлен памятный знак, а в 2007 году возведена часовня.(приложение 17)
Усинский край – один из самых дальних уголков нашей необъятной страны. Это земля, состоящая из гор, тайги, бурных ручьев и каменистых рек. В наше время – это самый дальний юг Красноярского края. Его даже называют «Сибирской Швейцарией». Здешние ландшафты и пейзажи напоминают швейцарские Альпы и Андорские Пиренеи.

Когда едешь по Усинскому тракту, с высоты Буйбинского перевала, завораживает своей неземной красотой каменная громада Спящего Саяна. Невозможно забыть памятники природы: озеро «Ойское», «Каменный городок», который по своей красоте не уступает знаменитым «Красноярским столбам».

Ещё можно проследить такое необыкновенное явление. Проезжая по дороге, можно сразу побывать нескольких временах года: выехать летом из Ермаковского, на перевале побывать в зимних снегах, а в Усинске вас встретит весна.

Суров сибирский климат. Но когда ранним летом в горах сходит снег и просыпается природа, распускаются целыми коврами огненно-рыжие жарки и -  восхищению не бывает предела.
На 621 километре Усинского тракта, на ручье Тушканчик, вас ждёт долгожданная остановка. Здесь начинается туристическая тропа на Ергаки. Древнее, уникальное по своей красоте место на стыке Западного и Восточного Саян.

Слово «Ергаки» означает «пальцы». Именно здесь, в Ергаках, был установлен в конце XYIII века пограничный столб, разделяющий Российскую Империю и Китай. Про эти места сложено много легенд и преданий. По одному из них раньше здесь любили отдыхать боги в окружении каменных игрушек, приносимых ими сюда со всего света.
Ергаки – это горы, озёра, водопады неповторимые по своей красоте и первозданности.

В течение всего путешествия по Усинскому тракту вас будут поражать своей хрустальной чистотой вода и воздух.А история создания этой дороги интересна не только местным жителям, но и всем проезжающим по ней.
Для меня Усинский тракт – это ещё и драгоценная ниточка, которая всегда будет связывать меня с моей малой родиной – селом Усинск.

В процессе работы в течении 3 лет накопилось столько данных, которые не могут вместиться в этой работе и поэтому возникла идея создания электронного путеводителя, который бы мог пополняться новыми сведениями об истории дороги и Усинского края
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