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В статье рассматриваются маршруты морских путешествий российских православных па-

ломников из Одессы в Яффу для поклонения в дальнейшем святыням вселенского христианства, 

расположенным в Палестине. Они осуществлялись на пароходах судоходной компании Русское Об-

щество Пароходства и Торговли. Также автор уделяет внимание организационным особенностям 

коллективных поездок россиян в Святую Землю, рассматривает стоимость паломнической поездки 

в Палестину с учетом тех скидок, которые сделали такое путешествие доступным для малоиму-

щих богомольцев  и были введены по инициативе Императорского Православного Палестинского 

Общества. 
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В позапрошлом столетии православное паломничество из России в Святую Землю, а также на 

Афон и на Синай, постепенно становится все более массовым. Одновременно изменялся состав рус-

ских богомольцев. Если в первой начале  XIX  в. в библейский регион отправлялись в основном 

представители дворянского сословия, а также духовенство, то во второй половине того же столетия 

в Палестину поехали сначала десятками, а потом и сотнями представители крестьянства, а также го-

родских  – купеческих и мещанских слоев, причем крестьяне на рубеже  XIX – XX  вв. составляли 

уже абсолютное большинство паломников. Маршруты их путешествия в Восточное Средиземномо-

рье были различными.  Богомольцы, принадлежавшие к первенствующему сословию Российской 

Империи,  нередко сначала заглядывали в Западную Европу, отправляясь на Ближний Восток через 

Германию, а затем Австро-Венгрию. Здесь они в Триесте садились на пароходы, принадлежавшие 

компании австрийского Ллойда с комфортабельными каютами и через Адриатическое море направ-

лялись в Яффу или Хайфу, откуда попадали в Иерусалим, Назарет, Вифлеем и другие священные 

для христиан места. Простые российские паломники первоначально добирались до Святой Земли на 

турецких, греческих или же итальянских судах, на которых условия плавания были ниже всякой 

критики. Капитаны этих судов заставляли наших паломников выполнять самые тяжелые работы, в 

том числе во время морской непогоды. В целом, паломникам было очень непросто существовать на 

борту иностранных судов в иноземной, иноверной, иноязычной среде, которая порой была для них 

не просто чужой, а враждебной. 

                                                 
1
 Данное исследование выполняется в соответствии с Государственным  заданием FZZM-2025-0001 Минобрнауки и 

Императорского Православного Палестинского Общества в 2025-2027 гг.  по теме «Иноземная среда и русская 

идентичность: отражение конфессиональных и культурных реалий Святой Земли в мемуарах русских паломников  

XIX – начала XX в.» 
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Но во второй половине  XIX  столетия 

большинство паломников стало отправляться в 

Святую Землю уже  на российских судах, а кон-

кретно – на пароходах Русского Общества Паро-

ходства и Торговли (РОПИТ). В связи с этим 

остановимся подробнее на его создании и даль-

нейшей деятельности. Благодаря именно этой 

компании условия посадки на судно, самого пу-

тешествия и высадки наших богомольцев стали 

значительно лучше, хотя конечно, особенно 

комфортными их для палубных, т. е. простых  

пассажиров, нельзя было назвать. 

В 1856 году флигель-адъютант и капитан 

1-го ранга Н. А. Аркас и тайный советник, вла-

делец пароходов, курсировавших во Волге,  Н. 

А. Новосельский  подали в Министерство фи-

нансов прошение об учреждении частной паро-

ходной компании на Черном море. Ее предпола-

галось назвать Русское Общество Пароходства и 

Торговли. Она предназначалась  для транспорт-

ного сообщения российских черноморских пор-

тов между собой, а также  с заграничными пор-

тами, в том числе расположенными далеко за 

пределами Черного моря. Правительство выдало 

на  это разрешение, положив, таким образом, 

начало  пароходной компании, просущество-

вавшей до 1917 года [14, с. 51]. 

РОПИТ было создано по инициативе Мор-

ского министерства, во главе которого в это 

время стоял великий князь Константин Никола-

евич  – младший брат императора Александра  II 

и его сподвижник в проведении «Великих ре-

форм» 1860–1870-х гг.  Судя по всему, это паро-

ходное общество было одним из его любимых 

детищ. Он уделял  компании особое внимание. 

Руководство ее находилось в Петербурге, а пор-

товая база  – по месту его деятельности, в ос-

новном – в  Одессе [10, с. 24].  

Общество должно было заниматься не 

только грузовыми, но и пассажирскими перевоз-

ками, в том числе российских православных  по-

клонников на Святую Землю. Правительство 

стало всячески поощрять это паломническое 

движение. Оно рассчитывало на то, что оно ста-

нет той мягкой силой, которая поможет восста-

новить позиции России на Ближнем Востоке, а 

они  заметно пошатнулись после поражения 

страны в Крымской войне 1853–1856 годов. Ка-

питанами судов вновь созданного акционерного 

общества стали офицеры русского военно-

морского флота, оставшиеся не у дел, т. к. по 

Парижскому миру 1856 года Россия лишалась 

права иметь военных флот в Черном море. 

Правительство, в том числе  – по инициа-

тиве великого князя Константина Николаевича, 

щедро профинансировало нарождавшуюся па-

роходную компанию. Оно взяло на себя обяза-

тельство в течение двадцати лет производить 

помильную плату (т. е. в зависимости от рассто-

яния в морских милях, которое прошел тот или 

иной  корабль) в размере около полутора милли-

онов рублей, а также ежегодно выдавать на ре-

монт судов субсидию в 64 тысячи рублей. Но 

самое главное – правительство купило 6670 ак-

ций РОПИТ на 2 миллиона рублей. Половина 

этой суммы была внесена  немедленно, что сразу 

же подняло рейтинг новорожденной компании 

[9, с. 23–24].  

3 августа 1856 года императором Алексан-

дром II был утвержден  устав общества. После 

этого акции РОПИТ на сумму в 10 миллионов 

рублей, поступившие на рынок ценных бумаг, 

были довольно быстро раскуплены представите-

лями делового мира, почуявшими в перспективе 

большие прибыли. 

Первоначально флот общества  состоял 

всего из пяти пароходов общей грузоподъемно-

стью 5420 тонн, но уже к концу 1857 года число 

судов достигло двенадцати, еще около десятка 

пароходов находились в процессе строительства 

на верфях. Эти пароходы РОПИТ были англий-

ской и французской сборки [14, с. 51–52; 10, с. 

24].   

Первое  судно РОПИТ отправился из 

Одессы  в Святую Землю 12 июня  1858 года. 

Путь до Яффы в это время занимал от 10 до 14 

дней. Суда по дороге в Палестину делали стоян-

ки в Константинополе, Смирне, Бейруте, Алек-

сандрии. В этих портах они разгружали товары 

из России и забирали другие грузы [6, с. 178]. 

Общество постоянно увеличивало число 

рейсов и, соответственно, судов на тех линиях, 

которые субсидировало правительство, в том 

числе в Восточное Средиземноморье. В даль-

нейшем оно стало отправлять пароходы по тем 

маршрутам, которые не были признаны властя-

ми обязательными для обслуживания, но могли 

принести прибыль компании. Быстро росла чис-

ленность паломников, перевозимых на парохо-

дах РОПИТ. По линии на Александрию, обслу-

живавшую, прежде всего, паломников, в 1861 

году было перевезено 21,2 тыс. человек, а в 1864 

году – 29,5 тысяч [14, с. 52–53; 1, с. 15]. 

В  середине 1860-х годов  компании при-

шлось испытать серьезные трудности, связанные 

с завершающим этапом затяжной Кавказской 

войны. РОПИТ на своих судах осуществляло в 

то время перевозки  войск и боеприпасов вдоль 

восточного побережья Черного моря и вывозило 

большие партии  черкесов, перемещаемых из 

России на территорию Османской империи. В 

связи с этим пассажиропоток на александрий-
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ской линии (в основном состоявший из право-

славных  паломников) уменьшился в 1866 году 

до 15,2 тысяч человек. Здесь сказывалось также 

и  то, что рентабельность перевозок пассажиров 

на дальние расстояния была низкой, а в Яффу 

ехали в большинстве своем палубные пассажи-

ры, билеты которых были очень недорогими [1, 

с. 15]. 

Во второй половине 1860-х годов наблю-

дается стабилизация финансового положения 

компании, а затем заметное оживление ее дея-

тельности, продолжавшееся до русско-турецкой 

войны 1877–1878 годов. Паломников становится 

все больше, так как в это время строят железные 

дороги, которые вели из глубины России к чер-

номорским портам, откуда в Палестину направ-

ляли богомольцы. Процветавшая компания име-

ла возможность тратить значительные средства 

на покупку и строительство новых пароходов. 

Из полученных прибылей  был образован осо-

бый страховой капитал, предназначенный для 

обновления флота. В 1865 году был сдан в экс-

плуатацию пароход «Нахимов» (водоизмещени-

ем 3200 тонн), в 1867 году  - «Чихачев» (3600 

тонн) и «Азов» (3100 тонн), в  1879 году – «Це-

саревич» (3960 тонн) и «Корнилов» (3600 тонн), 

в 1870 году – «Аксай» (3400 тонн). В 1872 году 

были выпущены на линии еще два парохода, в 

том числе  казавшая тогда почти гигантской 

«Россия» (4200 тонн). В 1873 году у Русского 

Общества Пароходства и Торговли было 86 па-

роходов, а в 1874 году – уже 93. 

На старых судах вместо прежних паровых 

машин устанавливались новые, более эффектив-

ные, позволявшие экономить топливо. Напри-

мер, не самый большой пароход РОПИТ «Вла-

димир» (водоизмещение – 1600 тонн) имел 

мощный паровой двигатель, а также всевозмож-

ные удобства для пассажиров 1-го и 2-го клас-

сов, прекрасную кухню, которой командовал 

опытный шеф-повар, буфет с разнообразной 

едой и напитками. Не случайно, что это судно с 

роскошными каютами 1-го класса было исполь-

зовано для путешествия великого князя Николая 

Николаевича Старшего со свитой из Константи-

нополя в Яффу  [18, с. 54; 1, с. 16–17, 19–20]. 

Суда Российского Общества Пароходства 

и Торговли, их капитаны и команды с самой 

лучшей стороны проявили себя во время русско-

турецкой войны 1877–1878 годов. Компания 

предоставила в распоряжение военных десять 

быстроходных пароходов, которые перевозили 

войска, артиллерию и боеприпасы, интендант-

ские грузы, доставляли больных и раненых вои-

нов в прибрежные госпитали. Пароходы «Рос-

сия», «Владимир», «Великий князь Константин» 

и «Аргонавт» были использованы для крейсер-

ской службы в Черном море и принимали непо-

средственное участие в боевых действиях. 

Например, пароход «Россия» под командовани-

ем капитан-лейтенанта Н. М. Баранова взял в 

плен турецкий транспортный корабль, который  

вез 700 турецких солдат из Батума на главный 

театр  военных действий в Болгарию. 

Для военных нужд суда РОПИТ использо-

вались и в других военных конфликтах. Во вре-

мя так называемой «китайской войны» (участие 

в подавление восстания ихэтуаней в Китае в 

1900–1901 годах) «Император Николай II», «Ко-

ролева Ольга» и «Чихачев» доставляли войска 

из Одессы во Владивосток и Тяньцзинь, а до 

этого они  возили богомольцев. Другой палом-

нический пароход «Царица» служил плавучим  

госпиталем Красного Креста на Дальнем Восто-

ке. Суда Русского Общества  были использова-

ны для нужд военного флота во время русско-

японской войны 1904–1905 годов. Три из них 

сопровождали в качестве транспортов 2-ю Тихо-

океанскую эскадру адмирала Рожественского во 

время ее перехода на Дальний Восток в 1904–

1905 годах [14, с. 53–54]. 

В заключение этого очерка истории Рус-

ского Общества Пароходства и Торговли оста-

новимся на сюжете, который, как нам представ-

ляется, до сих пор не привлекал пристального 

внимания исследователей. Речь пойдет о назва-

ниях, которые носили суда этой компании. 

Пароходы, которые обслуживали загра-

ничные линии, носили названия в честь особ 

царствовавшей семьи Романовых – «Император 

Александр  II», «Император Николай  II». Еще 

одна группа судов тоже носила монархические 

названия, но обезличенные  – «Царь», «Царица», 

и «Цесаревич». Два судна назвали в память за-

мечательных флотоводцев и адмиралов «Лаза-

рев» и «Корнилов» и еще одно  («Чихачев») – в 

честь исследователя Дальнего Востока, служив-

шего в 1862–1876 годах директором-

распорядителем  РОПИТ.  

Отметим, что судам РОПИТ, курсировав-

шим на других линиях, также  присвоили патри-

отические названия. На Николаевской и Азов-

ской линиях в Черном море пароходы были 

наименованы в память замечательных отече-

ственных полководцев  и военных деятелей  – 

«Суворов», «Румянцев», «Потемкин», «Граф 

Тотлебен», «Граф Платов». На Крымско-

Кавказской линии курсировали  корабли, но-

сившие названия, в том числе в честь членов 

Дома Романовых – «Цесаревич Георгий», «Ве-

ликая княгиня Ксения», «Великий князь Кон-

стантин», «Великий князь Алексей», «Великий 
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князь Александр», «Принцесса Евгения Ольден-

бургская» (ее матерью была великая княгиня 

Мария Николаевна  – дочь Николая  I) и др. Все 

приведенные здесь данные о флоте Русского 

Общества относятся к 1909 году [13, с. 62]. Эти 

названия были запоминающимися и подсказы-

вали пассажирам-паломникам, что они совер-

шают путешествие на русском корабле. 

Возможно, читателей заинтересует частот-

ность упоминаний пароходов РОПИТ в палом-

нических мемуарах. Мы фронтально просмотре-

ли воспоминания  14 авторов конца  XIX – нача-

ла XX вв.: епископа Арсения, А. Вендеревского, 

Н. Гусева, Е. Картавцова, Е. Маркова, Е. Мерца-

лова, Е. Муяки, А. Нарцизовой,  И. Рыжановско-

го, Д. Скалона, А. Трапицына и др. Чаще всего в 

них (три раза) упоминается пароход «Цесаре-

вич», по два раза авторы упоминают суда с 

национально-идентичными  именами «Лазарев», 

«Корнилов», «Владимир». Только один раз в 

этих мемуарах есть упоминания о пароходах 

«Олег», «Королева Ольга», «Чихачев», «Рос-

сия», «Азов», «Великий князь Александр», 

«Принцесса Евгения Ольденбургская», «Царица 

и «Эльборус», в 1909 г. он упомянут как грузо-

вое судно. Для справки отметим, что такое 

название для Эльбруса,  высочайшей вершины 

Европы, употребляют  некоторые коренные 

народы Кавказа. 

Русское Общество Пароходства и Торгов-

ли среди других своих морских и речных марш-

рутов обслуживало две Александрийские линии. 

Первая из них открылась в 1858 году и называ-

лась прямой.  Ее пароходы, по данным за начало  

XX века, отбывали из Одессы каждый четверг в 

11 часов утра и прибывали в Александрию в 14 

часов в следующий четверг, находясь в пути 

вместе со стоянками чуть больше недели. Суда 

прямой линии делали  остановки в Константи-

нополе и Дарданеллах, Смирне и Пирее, затем 

следовал длительный переход по Средиземному 

морю в юго-восточном направлении до Алек-

сандрии [14, с. 101]. Но далее после длительной 

стоянки пароход направлялся  тем же самым 

маршрутом в обратный путь, не заходя в Яффу  

– главные ворота Святой Земли. Поэтому па-

ломники после схода на берег должны были 

быстро пересаживаться на пароход круговой 

александрийской линии РОПИТ, он в это время 

уже стоял на рейде Александрии и был готов от-

плыть Яффу с непродолжительной промежуточ-

ной стоянкой в Порт-Саиде. Этот небольшой пе-

реход длился одни – двое суток в зависимости от 

погоды на море, т. е. все путешествие  продол-

жалось 8–9 дней. Далее пароход круговой ли-

нии, высадив наших паломников и приняв на 

борт других наших земляков, уже совершивших 

паломничество в Палестину, отправлялся вокруг 

Малой Азии с заходом в турецкие порты [4, с. 

47]. 

Александрийская круговая линия исполь-

зовалась паломниками для того, чтобы добрать-

ся до Яффы иным маршрутом, она возникла в 

середине 1870-х годов. Пароходы ее, опять-таки 

по данным за начало  XX века,   отбывали из 

Одессы по субботам в 16 часов, а в Яффу при-

бывали в среду в 5 часов утра на одиннадцатый 

день после отплытия. Суда круговой линии, так 

же, как и прямой, делали остановки в Констан-

тинополе и Дарданеллах, а вот далее их маршрут 

значительно отличался от прямой линии, и стоя-

нок на пути было гораздо больше. Они стояли 

порой подолгу в Митилине (иногда в источниках 

называется Метелена), Смирне, на острове Хиос, 

в Мерсине, Александретте, таким образом оги-

бая кругом полуостров Малую Азию (отчего 

маршрут и назывался круговым). Далее они де-

лали стоянки в Триполи, Бейруте, Хайфе (в то 

время чаще называвшейся Кайфой) и Яффе. Эти 

заходы в средиземноморские порты объяснялись 

тем, что в них суда РОПИТ забирали одни грузы 

и выгружали другие, т. к. Русское Общество яв-

лялось грузо-пассажирской коммерческой ком-

панией и перевозило не только пассажиров (для 

компании они были «малодоходной статьей»), 

но и коммерческие грузы. Затем эти суда шли в 

Порт-Саид, а  потом в Александрию, возвраща-

ясь обратно тем же путем [14, с. 102]. 

Таким образом, добраться до Яффы пря-

мым рейсом можно было быстрее, чем круговым 

из-за многочисленных остановок на последнем. 

Единственным  существенным неудобством пу-

тешествия прямым рейсом  была необходимость 

пересадки в Александрии с одного судна на дру-

гое;  впрочем, задержка при пересадке была, как 

мы уже отмечали, минимальной. В свою оче-

редь, преимущества круговой линии состояли в 

возможности осмотреть живописные города Ле-

ванта  – Бейрут и Триполи и, разумеется, покло-

ниться памятным местам христианства, которые 

имелись в этих городах. Добавим к этому в 

плане религиозной идентичности, что значи-

тельная часть населения этих городов принад-

лежала в православной церкви Антиохийского 

патриархата, поддерживавшего близкие связи с 

сестринской для нее Русской Православной  

Церковью. 

Большая часть российских богомольцев 

добиралась до Яффы круговой линией, несмотря 

на то, что плавание по ней длилось дольше. Па-

лубные пассажиры из крестьян побаивались пе-

ресадки в Александрии. В иноэтнической, ино-
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верной и иноязычной среде они очень опасались 

что-нибудь  перепутать и уехать куда-либо «не 

туда». Поэтому круговую александрийскую ли-

нию обслуживали больше пароходов, чем пря-

мую. Так, в 1875 году на первую из них было 

выделено  РОПИТ семь пароходов, а на прямую 

–  только четыре. В 1880 году на пасхальные 

праздники в Палестину в течение апреля было 

доставлено туда и обратно пароходами Русского 

Общества по круговой линии  2034  паломника, 

а по прямой только 1173 чел. На Рождество 

Христово и обратно в декабре того же года по 

круговой линии ехали 4875 чел., а по прямой  – 

только 2072 [1, с. 20, 23]. 

Выехать в паломничество можно было не 

только непосредственно из Одессы, но и из дру-

гих черноморских портов. Паломники, жившие 

на Северном Кавказе, могли взять пароходные 

билеты в Таганроге или в Севастополе. Суда 

Азовской и Крымско-Кавказской линии того же 

Русского Общества Пароходства и Торговли до-

ставляли их в Одессу, и там они пересаживались 

на пароходы Александрийских линий, следо-

вавшие в Святую Землю. Что касается паломни-

ков, бравших билеты в Севастополе или Батуме, 

то  суда РОПИТ, курсировавшие по Черному 

морю, доставляли их сразу в Константинополь. 

Там паломники пересаживались опять-таки на 

суда Александрийских линий [13, с. 388].  

Как следует из содержания паломнических 

текстов, суда Русского Общества Пароходства и 

Торговли перевозили не только российских па-

ломников. Известный  мемуарист, игумен 

Гуслицкого монастыря Парфений, повествуя о 

своем возвращении на российском судне из Па-

лестины, отмечал, что в городе Мерсина (ныне – 

город Мерсин в Турции) с их судна «очень мно-

го сошло паломников», следовавших из Яффы.  

Это были явно не местные жители, которые в 

большинстве своем являлись мусульманами. 

Игумен Парфений уточнил, что пристань этого 

города «притягивает всю Малую Азию, даже до 

Армении, Грузии и Каппадокии»  – историче-

ской местности на востоке Малой Азии на тер-

ритории современной Турции. Это означало, что 

через Мерсину ехали в  Святую Землю и обрат-

но из нее грузины, армяне и другие христиан-

ские подданные Османской империи. На следу-

ющей странице своих путевых записок игумен 

Парфений сообщает, что с их  корабля «высади-

лось много паломников» на острове Родос [12, 

1872. Ч. 2, с. 181]. Логично предположить, что 

это были православные архипелагские греки, ко-

торые жили на многочисленных островах Эгей-

ского моря;  многие из них в то время еще при-

надлежали Османской империи. Естественно, 

что они путешествовали на российских судах не 

по льготным паломническим книжкам ИППО, а 

по обычному коммерческому тарифу. Тем не 

менее, православное население Ближнего Во-

стока, охотно пользовались нашими судами, т. к. 

команды и значительная часть пассажиров были 

для них своими, то есть братьями по вере.   

Абсолютное большинство поклонников 

отправлялось в Святую Землю либо в одиночку, 

либо небольшой компанией  – по два-три чело-

века. Причем эти совсем небольшие группы 

могли образоваться не обязательно дома, но и в 

поезде, во время совместного ожидания парохо-

да  на афонских подворьях в Одессе, во время 

плавания по морю. О своих компаньонах по по-

ездке авторы мемуаристы из образованной пуб-

лике обычно упоминали в своих путевых запис-

ках. Что касается простых паломников из кре-

стьян, то они также ехали чаще всего не в оди-

ночку. Об этом свидетельствуют описания по-

вседневной жизни простых паломников на паро-

ходе на пути в Святую Землю, приведенные в  

воспоминаниях образованных паломников. От-

правление крестьян в далекое путешествие 

группами представляется вполне закономерным, 

учитывая многовековые традиции общинной 

жизни в российской деревне. Путешествие хотя 

бы в небольшой компании делало его в опреде-

ленной степени более безопасным, а также более 

интересным и содержательным. 

В среде образованных паломников в ком-

панию чаще всего соединялись сослуживцы, 

один из которых являлся инициатором, а заодно 

и организатором поездки. Выпускник Казанской 

духовной академии Н. Г. Гусев преподавал в 

женском епархиальном училище  города Вятки, 

был активным членом местного епархиального 

отдела Императорского Православного Пале-

стинского Общества. В 1898 г. вместе с ним в 

паломничество поехали его земляки и коллеги – 

преподаватель Вятской духовной семинарии А. 

Н. Одоев и помощник смотрителя Вятского ду-

ховного училища С. С. Липягов. Последний яв-

лялся делопроизводителем местного епархиаль-

ного отдела ИППО [3, 1900. № 7, с. 276; 1904. № 

9, с. 4–5, 8]. 

Отец Александр (Трапицын) – инспектор 

Вятской духовной семинарии в конце  XIX  в. 

поехал в Палестину в сопровождении своих со-

служивцев А. Н. П. и Д. П. Ч. Расшифровать эти 

инициалы нам пока не удалось [20, 1895. № 4, с. 

124]. Случаи, когда авторы путевых записок не 

сообщали полные имена своих спутников, были 

нередкими. Это объяснялось или некоторой 

скрытностью самого автора воспоминаний, или 

же просьбами о «неразглашении» скрывавшихся 
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за инициалами. В качестве еще одного примера 

приведем спутников паломника из Астрахани А. 

Вендеревского, которых он зашифровал под 

инициалами К. М. М. и Е. С. К. [2, 1887. № 14, с. 

568]. 

А.С. Норов, экс-министр, поэт и собира-

тель древностей,  в свое второе путешествие  на 

Ближний Восток, совершенное в 1861–1862 гг.,  

взял своего племянника  Н. П. Поливанова, че-

ловека широко образованного, вполне подхо-

дившего своему вельможному дяде для совмест-

ного путешествия. Характерно, что и тот, и дру-

гой  написали во время этой поездки и по ее ито-

гам свои путевые заметки: племянник – «Днев-

ник», а его дядя – «Иерусалим и Синай. Записки 

второго путешествия на Восток А.С. Норова» 

[17, с. 8]. 

В ряде случаев коллективы ехавших в Свя-

тую Землю были довольно многолюдными. В 

1899 году состоялась «поездка» (официально 

она называлась именно так, а не паломниче-

ством) учащихся 1-й Казанской мужской гимна-

зии в Палестину. Организатором ее являлся пре-

подаватель этого учебного заведения Николай 

Константинович Горталов – известный в своем 

городе коллекционер предметов изобразитель-

ного искусства, библиофил. Он также являлся 

делопроизводителем Казанского епархиального 

отделения Императорского Православного Па-

лестинского  Общества  и уполномоченным 

ИППО по продаже паломнических книжек [11, 

с. 249;  13, с. 385]. Он проделал накануне поезд-

ки большую подготовительную работу. Н. К. 

Горталов дважды ездил на Ближний Восток, 

внимательно осматривая те достопримечатель-

ности, которые он считал нужным в дальнейшем 

показать своим ученикам, вникал в реалии мест-

ной действительности. В Константинополе с 

ним познакомился вятский паломник Н. Гусев, 

на которого произвел большое впечатление ши-

рокий культурный кругозор казанского педагога 

и серьезный уровень подготовки экскурсии [3, 

1895. № 7, с. 295]. 

Благодаря этой подготовке путешествие 

казанских гимназистов состоялось, более того – 

оказалось очень успешным. Оно в действитель-

ности представляло собой нечто среднее между 

паломничеством и обычной туристической по-

ездкой. В нем участвовали 15 учеников старших 

классов (VI-го, VII-го и  VIII-го) мужской гим-

назии города Казани. Стоимость поездки при 

всех скидках и льготах оказалась для них до-

вольно невысокой – около 75 рублей с человека. 

Молодежь во главе с руководителем   добралась 

пароходом от Казани до Нижнего Новгорода, за-

тем поездом до Москвы и опять же по железной 

дороге до Одессы. Важная отличительная осо-

бенность их путешествия состояла в том, что во 

время поездки по стране, они организованно 

осматривали достопримечательности крупных 

российских городов. Благодаря любезности 

уполномоченного ИППО в Одессе  М. И. Осипо-

ва юноши перед отплытием на пароходе РОПИТ 

«Чихачев» побывали во многих интересных ме-

стах этого  русского приморского города. Затем 

гимназисты во главе с Н. К. Горталовым во вре-

мя стоянки парохода познакомились с экзотич-

ным для них Константинополем [7, с. 3, 4].  

Большую помощь экскурсии гимназистов 

оказал российский посол в турецкой столице И. 

А. Зиновьев, который телеграфировал о юных 

экскурсантах в наше посольство в Греции для 

того, чтобы русские дипломаты оказали содей-

ствие путешественникам на территории Греции 

[11, с. 104].  С особенно большим интересом они 

осмотрели находившиеся на их пути Афины и 

Пирей – колыбель античной цивилизации, о ко-

торой они хорошо знали из гимназических уро-

ков по истории.  

Здесь же гимназисты по приглашению 

контр-адмирала Н. И. Скрыдлова  – командую-

щего отдельной Средиземноморской эскадрой 

осмотрели броненосец «Александр  II» – ее 

флагманский корабль, стоявшей в это время 

около Пирея. Под руководством двух офицеров 

они познакомились   с кают-компанией корабля, 

машинным отделением, морским госпиталем на 

борту. Особенно впечатлили их орудия главного 

калибра «поражающе-огромных размеров». Ад-

мирал лично приветствовал молодежь, пожав 

каждому руку. Затем гимназисты побывали на 

минном крейсере «Посадник». 

Из Пирея в Смирну молодые путеше-

ственники добирались уже не на русском, а на 

египетском судне «Эль-Каиро», принадлежав-

шем египетской судоходной компании «Хеди-

виэ» и ходившим под английским флагом. Рус-

ские путешественники долго не могли найти 

здесь подходящего места для ночлега, т. к. ехали 

третьим классом. Они вынуждены были разме-

ститься в трюме на грязном полу. В отчете об 

этом отрезке путешествия говорилось следую-

щее: «мы должны были провести вечер и ночь  в 

грязи и духоте трюма» [7, с. 6–8]. Этот путь 

оставил у гимназистов удручающие воспомина-

ния, особенно в сравнении с более комфортной 

поездкой на русском судне. 

В этом же путешествии среди взрослых, 

опекавших молодежь,  принимал участие не 

только Н. К. Горталов,  но и о. Евгений (Мерца-

лов), известный паломник-мемуарист. Он зара-

нее вступил в переписку с Горталовым и присо-
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единился к гимназистам уже в пути, во время 

стоянки парохода в Смирне. После пребывания 

на Святой Земле один из гимназистов – С. Гвоз-

дев отделился от их компании и вместе с Е. 

Мерцаловым посетил Афон [11, с. 27–30]. 

После приезда молодых путешественников 

на родину гимназисты по совету С. Ф. Спешко-

ва, управлявшего тогда Казанским учебным 

округом, составили описание своего путеше-

ствия, разделив между собой этот труд на пол-

тора десятка отдельных очерков,  по числу юных 

путешественников. [7, с. 19]. 

Другой коллективной поездкой, на кото-

рой мы остановимся, была «экскурсия» учащих-

ся Красноярской духовной семинарии летом 

1908 года. Идею  о поездке подал преподаватель 

этого учебного заведения иеромонах о. Мефодий 

(Львовский). Желающих поехать было много, но 

не все обладали соответствующими материаль-

ными возможностями, т. к. большинство семи-

наристов происходили из семей небогатых сель-

ских священников. При этом подсчеты предпо-

лагаемых затрат показали, что с учетом всех 

льгот путешествие от Красноярска до Иеруса-

лима и обратно обойдется никак не меньше, чем 

в 100 рублей. Тем не менее, желающие с энтузи-

азмом приняли участие в выработке маршрута 

поездки в Палестину и по самой Святой Земле. В 

действительности эта поездка была все же не 

экскурсией, а полноценным паломничеством [8, 

1909. № 8,  с. 35–36]. 

Все намеревавшиеся ехать упорно готови-

лись к экзаменам и сдали их успешно, так как 

одним из важных условий поездки были акаде-

мические успехи семинаристов. Отправились в 

путь только восемь  человек – упоминавшийся 

выше о. Мефодий, священник села Алтатского о. 

Петр и шесть воспитанников семинарии. Они 

прослушали напутственный молебен в семинар-

ской церкви, потом отправились к епархиально-

му владыке, который благословил их в дальний 

путь, после этого сели в поезд, который отправ-

лялся из Красноярска на  запад [8, 1909. № 8, с. 

37]. 

В заключение небольшого обзора  коллек-

тивных поездок в Святую Землю подчеркнем, 

что эти группы формировались на базе ученых 

заведений, в них участвовали как  воспитанники, 

так и их наставники, а также люди на первый 

взгляд посторонние, но по своим целям и миро-

воззрению, близкие к путешественникам по свя-

тыням вселенского христианства. Среди учеб-

ных заведений, посылавшим богомольцев в Па-

лестину  мы видим среднее общеобразователь-

ное (1-ю Казанскую мужскую гимназию) и 

среднее специальное духовное (Красноярскую 

семинарию). Были и другие коллективные  по-

ездки, например, студентов Московской духов-

ной академии и во главе с ректором ее еписко-

пом Арсением (Стадницким), студентов Казан-

ской духовной академии, их тоже возглавлял 

ректор этого учебного заведения епископ Алек-

сий (Дородницын) и профессор  П.К. Жузе [15]. 

Также нельзя не упомянуть коллективную по-

ездку студентов всех четырех духовных акаде-

мий России летом 1914 году [19]. 

О количественных и качественных харак-

теристиках потока русских  православных па-

ломников в Святую Землю в последнее десяти-

летие  XIX   века дают представление статисти-

ческие  данные. Они приведены секретарем 

ИППО В. Н. Хитрово в докладе, сделанном им 

на заседании совета этой организации  в ноябре 

1899 года. 

Василий Николаевич Хитрово сообщал 

своим коллегам по ИППО, что  в течение 68 с 

половиной месяцев в 1893–1899 годах у Яффы 

останавливались 586 пароходов РОПИТ, «…из 

них было: 

130 пароходов –  совсем без паломников, 

379  – с менее 100 паломниками, 

36  –  с 100-200 паломниками, 

17  –  с 200-300 паломниками, 

18  –  с 300-400 паломниками, 

5   – с 400-500 паломниками, 

и только всего один –  с 505 паломниками» 

[16, с. 174]. То есть, самой распространенной си-

туацией было наличие на прибывавшем или от-

плывавшем пароходе нескольких десятков рос-

сийских богомольцев.  

В течение этого периода (1893–1899 гг.) 

больше всего паломников ехало  по обеим алек-

сандрийским  линиям (прямой и круговой) на 

Пасху  1881 года  в марте  – 3702 чел. и в апреле  

– 3 207 чел., а на Рождество Христово – в декаб-

ре того же года – 6947 чел. [1, с. 23]. Именно на 

эти месяцы приходились те пароходные рейсы 

РОПИТ, которые везли в Яффу по 300–500 че-

ловек каждый. Своего пика такие праздничные 

ежегодные перевозки достигли накануне Первой 

мировой войны. Накануне Пасхи в середине 

марта 1914 года управляющий русскими подво-

рьями в Иерусалиме П. И. Ряжский  докладывал 

вице-председателю ИППО князю А. А. Ширин-

скому-Шихматову, что накануне несколько 

пришедших в Яффу российских пароходов до-

ставили в среднем по 400 чел. наших паломни-

ков каждый. Он добавил, что три ожидаемых 

судна РОПИТ привезут еще 1200 человек [16, с. 

699]. 

В докладе В. Н. Хитрово от ноября 1899 г. 

сообщалось, что с 1893 по 1898 год было прода-
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но РОПИТ  20 640 пароходных билетов до Яф-

фы. На одного пассажира 1-го класса приходи-

лось 77 пассажиров 2-го класса и  509 «палуб-

ных пассажиров», т. е. путешествовавших на па-

лубе или в трюме. Это были пассажиры 3-го 

класса, принадлежавшие к бедным слоям насе-

ления.  Однако в 1870–1880-х годах они имено-

вались в документах РОПИТ пассажирами 4-го 

класса, а 3-й класс  в этих статистических  отче-

тах почему то вообще не упоминался [1, с. 19, 

23]. Остановимся на стоимость проезда  палом-

ников в Святую Землю, причем не только по мо-

рю, но и до Одессы по железной дороге в Рос-

сии. Еще в 1883 году Православное Палестин-

ское Общество заключило соглашение о суще-

ственных скидках для наших паломников в Свя-

тую Землю [5, с. 13]. Русские богомольцы, от-

правлявшиеся в далекое путешествие, могли ку-

пить паломническую книжку ИППО, в стои-

мость которой входил льготный проезд по же-

лезной дороге и на пароходе до Яффы и обратно. 

Такие книжки можно было купить у уполномо-

ченных Палестинского Общества во многих гу-

бернских центрах европейской части страны. 

Большинство уполномоченных являлись 

священниками, которые были хорошо известны 

местному населению. Например, в Нижнем Нов-

городе за книжками нужно было обращаться к 

протоирею о. Михаилу (Садовскому), жившему  

в доме при церкви свв. Козьмы и Дамиана, в 

Ярославле  – к священнику о. Дмитрию (Пред-

теченскому) из Николо-Мельницкой церкви, в 

Рязани  – к протоиерею о. Михаилу (Лебедеву), 

жившему на Дворянской улице. Адреса этих 

уполномоченных регулярно публиковались в 

местной прессе [13, с. 385]. 

Приведем таблицу стоимости билетов, с 

учетом тех льгот, которые были введены ИППО 

по договоренности с РОПИТ и железнодорож-

ными компаниями.  Таблица не раз публикова-

лась до революции [4, с. 46], мы ее воспроизво-

дим в сокращенном виде, опуская данные по 

пассажирам 1-го и 2-го классов. 

 
 

Стоимость проезда  в Святую Землю по паломническим книжкам Императорского Православного 

Палестинского общества по данным за 1911 год [14, с. 469] 

Маршруты по железной дороге через Одессу,  затем по 

морю до Яффы и обратно 

Стоимость проезда туда и обратно в 3-м 

классе по ж.д. и на пароходе без продо-

вольствия  

От Петербурга через Москву, Курск  и Киев 56 руб. 

От Москвы через Курск и Киев 51 руб. 50 коп. 

От Киева 38 р. 50 к. 

От Оренбурга через Ряжск, Воронеж и Киев 62 руб. 50 коп. 

От Воронежа через Киев 50 руб. 
  

Из приведенных здесь данных отчетливо 

видно, что, благодаря  Императорскому Право-

славному Палестинскому Обществу,  стоимость 

поездки стала вполне доступной даже для кре-

стьянина-середняка.  Сравним стоимость проез-

да из Петербурга в Яффу и обратно по обычно-

му и паломническому тарифам. Обычный билет 

3-го класса на поезде от столицы до Одессы сто-

ил 12 рублей 20 копеек, а в оба конца 24 рубля 

40 копеек. Билет 3-го класса на пароход до Яф-

фы и обратно обходил в 48 рублей, итого полу-

чалось  72 рубля 40 копеек. По паломнической 

книжке такое путешествие можно было совер-

шить в 1909 году за 56 руб. 50 коп., а в 1911 году  

– даже за 56 рублей [13, с. 387]. Таким образом, 

паломник, купивший книжку ИППО, экономил  

около 16 рублей, сумму очень значительную для 

небогатого крестьянина 

Разумеется, путешествие паломников с 

Русского Севера, а тем более – из Сибири обхо-

дилось дороже, что мы видели по приведенным 

несколько выше сведениям о поездке краснояр-

ских семинаристов. Продовольствие большин-

ство крестьян везли с собой – сухари, чай, сахар 

и пр. Люди среднеобеспеченные из 2-го класса 

вполне могли потратить на такую поездку 100–

150 рублей без продовольствия на пароходе, а 

150-200 руб. – с продовольствием. Что касается 

билетов для пассажиров 1-го класса   с обеспе-

чением соответствующим «первоклассным» 

столом  на пароходе, то они стоили около 300 

рублей туда и обратно. 

Первые документально подтвержденные 

сведения о паломничестве жителей Древней Ру-

си в Святую Землю относятся к  XII веку, в 

дальнейшем традиция «хождений» ко Гробу 

Господню почти не прерывалась на протяжении 

последующих столетий. Пути россиян в Пале-

стину были разнообразными – морскими и сухо-

путными, и чаще всего очень сложными и не-

предсказуемыми по результатам. Только в сере-

дине  XIX   в. на Черном море по инициативе 

российских властей была создана частно-

государственная судоходная компания РОПИТ, 
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которая стала главным, почти единственным и 

достаточно надежным перевозчиком по двум 

основным маршрутам от Одессы до Яффы – 

Александрийской прямой и Александрийской 

круговой линиям. Пароходы ходили строго по 

расписанию, сведения   о деятельности компа-

нии размещались средствах массовой информа-

ции и в справочных изданиях. РОПИТ и Импе-

раторское Православное Палестинское Обще-

ства сделали немало для того, чтобы снабдить 

потенциальных богомольцев сведениями о не-

обходимых для паломничества документах. 

Кроме того, Православное Палестинское Обще-

ство заключило соглашения с железнодорожны-

ми компаниями и РОПИТ об очень значимых 

материальных льготах для паломников. Это сде-

лало поездки на Святую Землю, а также и на 

Святую Гору доступными, в том числе для кре-

стьянина-середняка. 

На борту русского парохода наш богомо-

лец чувствовал себя на своей территории.  На 

мачте развивался российский флаг, по разным 

обстоятельствам даже звучала известная и важ-

ная для них мелодия «Боже, царя храни». В 

Одессе, Константинополе помощь российским 

пассажирам оказывали наши консульские ра-

ботники, агенты РОПИТ и ИППО.  Все члены 

команды разговаривали по-русски, хотя в их 

языке встречались незнакомые слова: бак,  кам-

буз, боцман. Для наших богомольцев все они, 

начиная от капитана и  до последнего матроса 

теперь, то есть в море, были начальниками. Они 

могли прикрикнуть на зазевавшегося паломника, 

от души обругать его, но простому русскому 

крестьянину было не привыкать к этому, в род-

ной волости или уезде начальников у него было 

еще больше  – от местного сотского или десят-

ского и кончая становым приставом или уезд-

ным исправником. Как ни странно это покажет-

ся нашим современникам, в том числе и поэтому 

рядовой русский паломник здесь чувствовал се-

бя как дома.  
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