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За два с половиной месяца 1809 г. Петр Иванович Багратион сделал доста-
точно много. Его войска овладели крепостями: Мачин, Кюстенджи, Гирсов, 
Мангалы, Измаил, Браилов, Исакчи, Тульча, Бабадаг, т.е. очистили от войск про-
тивника огромную территорию на побережье Черного моря и к Югу от устья Ду-
ная. Это заставило великого визиря Юсуфа-пашу отказаться от похода в Боль-
шую и Малую Валахию. 

Что же касается донского казачества, то военная кампания 1809 г. явилась 
самой яркой страницей их участия в военных действиях 1806–1812 гг. против 
Турции. Благодаря деятельности М.И. Платова донские казаки участвовали во 
взятии крепостей, например: Гирсова, Мангалы, Кюстенджи и других. В полевых 
сражениях этой кампании роль донских казаков была более заметна, они и 
прежде активно участвовали в боях, но в 1809 г., благодаря созданию на базе 
9 казачьих полков отдельного корпуса, их вклад в достижение побед проявлялся 
более четко. 
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Почтовая дорога от Ростова-на-Дону в Черноморию со временем получила 
наименование Екатеринодарский (или Ростовский) почтовый тракт, но его обу-
стройство растянулось на многие десятилетия. В Земле войска Донского по со-
стоянию на 1859 г. первым населённым пунктом в направлении Екатеринодара 
являлось казённое село Батайск (Старобатайск), и проезд к нему из Ростова-на-
Дону, по мнению министра внутренних дел Российской империи, генерал-лейте-
нанта Арсения Андреевича Закревского, сообщённого в служебной переписке, 
датированной 28 июля 1828 г., «оказался неудобным, потому что дорога между 
Батайским селением и Ростовскою крепостью весной ежегодно заполняется на 
7 вёрст водою от разлития реки Дона и, оставаясь в таком положении около 3-х 
месяцев, делается совершенно неудобною к проезду, который во всё время поло-
водья прекращается» [1, л. 4]. Соответственно, требовалось проложить более 
удобный маршрут, не ограничивавший передвижение. 

Значимость бесперебойного функционирования дорожной коммуникации 
от Ростова-на-Дону в Черноморию осознавалась в высших имперских инстан-
циях, поэтому «обстоятельство сие рассматриваемо было в Главном управлении 
путей сообщения, которое полагает, что дорогу от Ростова к Батайскому селению 
удобнее проложить новым трактом чрез Дон от Аксайской станицы до таковой 
же Махинской (с 1846 г. Ольгинская. – авт.), а отсюда в Черноморию вместо 
ныне существующей чрез уничтоженные крепости Азовскую и Ейскую такой но-
вою чертой до самой Бейсугской станции, присовокупляя при том, что помяну-
тая новая дорога представляет две выгоды, одну ту, что будет пролегать местом 
высоким и затоплению не подлежащим, а другую что за устроением на ней всего 
четырёх станций, из числа коих будет содержать Екатеринославская губерния 
только одну, а войско Черноморское – три почтовых станции, между тем как на 
нынешней дороге чрез означенные крепости содержит: первая – 4, а последняя 
5 станций» [1, л. 4–4 об]. 

Проект изменения маршрута пролегания почтового тракта от Ростова-на-
Дону в направлении Екатеринодара поддержал Новороссийский и Бессарабский 
военный генерал-губернатор, генерал от инфантерии, граф Михаил Семёнович 
Воронцов, в чьё подчинение входила тогда Екатеринославская губерния, в со-
ставе которой находился г. Ростов-на-Дону. Такую же позицию занимал Главно-
начальствующий над почтовым департаментом Министерства внутренних дел 
Российской империи, действительный тайный советник, князь Александр Нико-
лаевич Голицын, утративший к 1828 г. былое политическое влияние, но сохра-
нивший должность в почтовом ведомстве благодаря личной поддержке импера-
тора Николая I, но в конкретных делах по подчинённому ведомству ему прихо-
дилось непременно искать одобрения у других авторитетных особ. Тем не менее, 
в великосветских кругах Петербурга многие продолжали над ним фривольно 
подтрунивать, в чём довольно и преуспел известный русский поэт А.С. Пушкин, 
написав эпиграмму «Вот Хвостовой покровитель…»: 

Вот Хвостовой покровитель, 
Вот холопская душа, 
Просвещения губитель, 
Покровитель Бантыша! 
Напирайте, бога ради, 
На него со всех сторон! 
Не попробовать ли сзади? 
Там всего слабее он. 
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На согласование частичного изменения маршрута пролегания почтового 
тракта от Ростова-на-Дону в Черноморию на первой его дистанции до следую-
щего пункта, до казённого села Батайск ушло три года. 27 января 1831 г. по Вы-
сочайшему повелению императора Николая I было «предназначено переложить 
дорогу, идущую от г. Ростова Екатеринославской губернии к Батайскому селе-
нию, на Аксайскую станицу, а оттуда на Махинскую и далее с новою чертою до 
станции Бейсугской с отнесением исчисленной на устройство сей дороги суммы 
в 69224 руб. по ровной части по Екатеринославской губернии на счёт земских 
повинностей войску Донскому войсковых сумм, а по Черноморскому войску на 
счёт казны» [1, л. 83]. 

Административный контроль за выполнением этого проекта возлагался на 
Департамент полиции исполнительной Министерства внутренних дел Россий-
ской империи (которому подчинялась городская и земская полиция), на испол-
няющего должность новороссийско-бессарабского генерал-губернатора, гене-
рал-лейтенанта Афанасия Ивановича Красовского, а ему, в свою очередь, из им-
перского центра поручалось дать начальству войск Донского и Черноморского 

«надлежащее распоряжение об устройстве вновь утверждённой дороги, мостов и 
гатей» [1, л. 83об], то есть указать порядок действий наказному атаману войска 
Донского, генерал-майору Дмитрию Ефимовичу Кутейникову и исправляющему 
должность наказного атамана Черноморского казачьего войска, генерал-майору 
Николаю Степановичу Завадовскому. 

Однако исправлявший должность Екатеринославского гражданского губер-
натора, действительный статский советник Дмитрий Андреевич Донец-Захар-
жевский доносил исправляющему должность Новороссийского и Бесарабского 
генерал-губернатора, князю М.С. Воронцову о задержке строительства, а тот, в 
свою очередь, информировал Министерство внутренних дел, «что дело об 
устройстве дороги от г. Ростова в Черноморию остаётся без дальнейшего движе-
ния, потому что наказной атаман войска Черноморского не доставил по сему 
предмету сведений, что удобное время к устройству дороги прошло с наступле-
нием полевых работ» [1, 83 об]. Из Министерства внутренних дел за подписью 
управляющего МВД, товарища министра Арсения Андреевича Закревского, 
статс-секретаря, тайного советника Николая Петровича Новосильцева 14 августа 
1831 г. депеша полетела в Ставрополь начальнику Кавказской области о необхо-
димости «предписать наказному атаману войска Черноморского поспешить в 
удовлетворении Екатеринославского губернского начальства» [1, л. 84]. В об-
щем, дело с частичным изменением маршрута Ростовского почтового тракта на 
начальной его дистанции двигалось не шатко, ни валко. 

Пункт 16 Правил обустройства дорог от 4 мая 1819 г. требовал: «По местам 
низменным и болотистым, дорога возвышается в виде плотины на фашинах, и 
потом насыпается хорошею сухою землёю, утрамбованною до такой степени, 
чтобы могла выдержать каменную, жердовую, или пластинную стилку, сверх 
коей наводится слой из гравия, крупного песку и проч.» [3]. Вот это правило ока-
залось на Ростовском тракте сложно выполнить. 

Другим немаловажным вопросом обустройства почтового тракта от Ро-
стова-на-Дону до Екатеринодара является расположение вдоль региональной до-
роги почтовых станций. Благодаря сохранившейся в Государственном архиве 
Краснодарского края ведомости «о почтовых станциях в войске Черноморском» 
по состоянию на 1837 г., мы можем представить список ключевых пунктов Ро-
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стовского (Екатеринодарского) почтового тракта после ранее проведённой ре-
конструкции дороги и целенаправленного перемещения почтовых станций на 
новые места. Исходной почтовой станцией Ростовского почтового тракта счита-
лась Екатеринодарская, от которой до следующей почтовой станции Конурская 
следовало проехать 23 версты (до реконструкции проезд по дороге составлял 
24 версты). Далее на расстоянии 18 вёрст располагалась почтовая станция Коче-
тинская (путь до неё увеличился на 4 версты). Затем дорога длиной 25 вёрст про-
легала до почтовой станции Кирпильская (в этом случае столбовая дорога про-
длилась на одну версту). Почтовая станция Бейсугская располагалась при курене 
Крыловском и находилась на отдалении 26 вёрст от почтовой станции Кирпиль-
ской (добавилось ещё шесть вёрст путь). Следующая почтовая станция Прощаль-
ная укоренилась при курене Уманском, а вот её местоположение удалилось от 
прежнего пристанища на 12 вёрст. На новое место переехала почтовая станция 
Челбасская при курене Кущёвском, которое располагалось от прежнего дальше 
на 2 версты. Более радикально, сразу на 8 вёрст переместилась почтовая станция 
Албашская, а вот почтовая станция Ясенская, отстоявшая от Албашской на рас-
стоянии 20 вёрст, была ликвидирована, и вместо неё возникла почтовая станция 
Щербиновская, отдалённая от Албашской на 24 версты. Итого расстояние между 
конечными почтовыми станциями по Ростовскому почтовому тракту, от Екате-
ринодарской до Щербиновской, составляло 198 вёрст, но в архивном деле итого-
вая цифра при подсчёте общего расстояния между конечными станциями на тер-
ритории Черноморского казачьего войска указывается 186 вёрст [1, л. 340]. 

Также сохранился схематический план почтовой станции местного разряда, 
который позволяет нам описать, как выглядела типичная почтовая станция на 
Ростовском почтовом тракте. Почтовая станция занимала прямоугольный зе-
мельный участок, по фасаду состоявший из трёх строений. По центру распола-
гался большой подорожный дом. Слева от него находилась жилая изба, представ-
лявшая, судя по всему, жилом дом для семьи станционного смотрителя. Справа 
от подорожного дома по фасаду находилась большая изба, выполнявшая функ-
ции кладовой. Между тремя этими зданиями были устроены двое широких, за-
крывающихся ворот. 

Жилой дом семьи станционного смотрителя представлял собой трёхкамер-
ное помещение: одна жилая комната с печью и тремя фасадными окнами, кладо-
вая и сенцы с входом со двора почтовой станции. Большой подорожный дом 
имел два входа: парадный с крыльцом и задний с крыльцом (выход во двор) и 
полуоткрытой верандой, по двум сторонам от которой в углах подорожного дома 
располагались отхожие места. От парадного крыльца подорожного дома к зад-
нему крыльцу с верандой вёл через всё пространство дома широкий коридор, а 
по обе стороны от него располагались по три помещения. 

С левой стороны находились три помещения для отдыха и ночёвки проез-
жающих, но для них был один общий вход, и он вёл в небольшую комнату, при-
чём, только из неё получалось попасть в два других больших жилых помещения. 
Эта прихожая имела одно окно во двор и отапливалась за счёт каминной печи, 
тыльная сторона которой обогревала также соседнюю жилую (меньшую) ком-
нату на два окна, направленных во двор. Очевидно, что прихожая комната ис-
пользовалась для проживания прислуги проезжающих и размещения в ней хо-
зяйственных вещей. Самая большая жилая комната для проезжающих днём осве-
щалась за счёт четырёх окон: одно располагалось по фасаду и три направлялись 
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во двор почтовой станции, и эта большая жилая комната для проезжающих отап-
ливалась отдельным камином. 

С правой стороны в направлении от парадного крыльца из длинного кори-
дора подорожного дома первый вход направо вёл в очень светлую комнату для 
записи подорожных, куда дневной свет попадал из одного фасадного окна и трёх 
окон, выходивших во двор почтовой станции. Эта просторная комната в холод-
ное время года отапливалась отдельным камином. Из комнаты для записи подо-
рожных существовал вход в служебную комнату станционного смотрителя со 
своей печью. Из служебной комнаты станционного смотрителя можно было по-
пасть на кухню, где располагалась большая русская печь. Из кухни существовал 
выход в большой коридор подорожного дома, а сама кухня освещалась днём 
только за счёт одного окна, направленного во двор почтовой станции. 

Во дворе типовой почтовой станции располагались три основные хозяй-
ственные постройки. С левой стороны по фасаду за жилым домом семьи станци-
онного смотрителя находились просторные навесы для экипажей, за которыми в 
уголочке размещалось отхожее место. Такие просторные навесы для экипажей 
выстраивались с правой стороны по фасаду почтовой станции за отдельно стоя-
щей кладовой. На тыльной стороне почтовой станции располагалась длинная 
прямоугольная запирающаяся тёплая конюшня с расчётными 15 стойловыми ме-
стами для лошадей. 

Как следует из содержания доклада Атаманской канцелярии Войска Дон-
ского в Военное министерство Российской империи от 12 октября 1845 г. со 
ссылками на Высочайше установленные 4 мая 1819 г. правила об улучшении в 
губерниях дорог, регулировавшие также постройку станционных дворов, в зем-
лях Черноморского казачьего войска дом почтовой станции (подорожный дом) 
полагалось строить «деревянный под камышовой крышей в длину 8 сажень (или 
17,07 метра) и в ширину 3 ½ саж[еней; 7,47 метра]. В трёх комнатах с 2-мя сен-
цами, кладовую под такой же крышею, в ширину 3 [сажени, или 6,4 метра], в 
длину 2 ½ саж[ени; 5,33 метра], конюшню на столбах из турлука [c глинобит-
ными стенами] под камышовою или полонною (очевидно, соломенной. – авт.) 
крышею на 15 лошадей и навес такой же для 5 повозок, огорожу из плетня или 
частокола, где как будет удобно. На все сие предметы употребить лес из старых 
станционных домов, подлежащих к перенесению, чего же доставать не будет, 
употребить новые материалы» [1, л. 378]. 

Если исходить из указанных выше данных о количестве лошадей, которых 
могла принять на Ростовском почтовом тракте почтовая станция, то его в статус-
ном отношении следует к малым трактам. Ведь схематический план почтовой 
станции для этого тракта также предусматривал конюшню на 15 лошадей. По 
существовавшей тогда классификации дорог в Российской империи главный 
тракт должны были обслуживать более 50 лошадей, на среднем тракте использо-
вали более 25 лошадей, малый тракт имел более 15 лошадей [2, л. 53]. 

Таким образом, обустройство Ростовского (Екатеринодарского) почтового 
тракта растянулось на десятилетия, во-первых, из-за сложного рельефа местно-
сти, ведь при кажущейся общей горизонтальной плоскости Прикубанской рав-
нины и задонских степей возникали серьёзные проблемы, скажем, при преодо-
лении низинных, затапливаемых мест, во-вторых, российский управленческий 
бюрократический механизм работал так, будто деловые бумаги возили на гро-
моздкой арбе, запряжённой парой засыпающих на ходу волов, и при решении 
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неотложного вопроса требовалось бесконечное количество согласований, в-тре-
тьих, хлопотным делом оказалось строительство почтовых станций. 
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отмечает автор, в этом русофобском хоре звучат и голоса восточных славянских стран, кото-
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Полтора столетия назад русский ученый и публицист Николай Яковлевич 

Данилевский написал труд «Россия и Европа», которая увидела свет в 1871 г. Ра-
бота Данилевского была воспринята его современниками неоднозначно. Ряд ав-
торов обвинил его в национализме, в разжигании вражды к Западу. Книга Дани-
левского у нас в стране долгое время не переиздавалась. И, наоборот, на Западе 
сочинение Николая Яковлевича обрело популярность и неоднократно переизда-
валось в разных европейских странах. Зарубежные авторы оценили идею циви-
лизационного подхода Данилевского, предложившего свой взгляд на историю 
формирования и развития народов и стран. Авторы, упрекавшие ученого в наци-
онализме, ополчились на Данилевского за анализ отношений стран Запада к Рос-
сии. В своей работе он отметил, что Европа никогда не понимала и не хочет по-
нять Россию. К примеру, во второй главе книги автор отметил, что «Европа при-
знает Россию и славянство чем-то для себя чуждым, и не только чуждым, но и 
враждебным» [1]. Данилевский оказался провидцем, потому что с тех пор почти 
ничего не изменилось. Более того, сегодня, когда уже заканчивается первая чет-
верть XXI в., в западном (англосаксонском) мире по отношению к России раз-
вернута самая настоящая и оголтелая пропаганда русофобии. Европа, оконча-
тельно потерявшая свой суверенитет и ставшая вассальной территорией для 
США, не только не хочет понять Россию, смириться с её существованием, при-
знать её национальные интересы, но теперь она считает Россию своим злейшим 
врагом, страной, которую всеми силами пытается ослабить, если не уничтожить 
совсем так называемый западный мир. 




