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Mĳnheer de baron is niet thuis.
Hĳ is nu al weken lang van huis.

Hĳ maakt een expeditie naar het Noordpool ĳs.
De baron is al wekenlang op reis.

Refrein uit ‘Mĳnheer de baron is niet thuis’. Tekst en muziek Jack  
Bulterman/uitvoering Wim Poppink met The Ramblers, 1939.
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 Inleiding

Verre reizen maken was iets dat de Europese adel al eeuwen deed. Denk aan 
de kruistochten in de vroege Middeleeuwen, toen vorsten en ridders met 
wapperende vaandels optrokken naar Palestina om de christelĳke heilige 
plaatsen daar te veroveren op de ‘muzelmannen’. In de late Middeleeuwen 
was het dezelfde adel die, aangemoedigd door opeenvolgende pausen, ten 
strĳde trok in ‘heilige oorlogen’ tegen ketters en heidenen.

Hun motieven voor een dergelĳke langdurige, kostbare en bovendien 
gevaarlĳke tocht waren divers. Het ging de kruisridders niet enkel en alleen 
om het terugwinnen van de christelĳke heilige plaatsen op de heidenen. De 
off iciële bonus, uitgeloofd door de kerk voor deelname aan een kruistocht, 
was een aflaat. Daarmee kregen kruisvaarders vergeving van hun zonden. 
Naast deze geruststellende immateriële beloning leverden kruistochten en 
heilige oorlogen in potentie eveneens materieel gewin op: plunderingen en 
het naasten van land vormden een reële extra bonus voor de ridders van het 
kruis. De verre reis was daarbĳ een middel, geen doel op zich. Dit laatste gold 
eveneens voor de pelgrimstochten naar Frankrĳk, Italië en het Heilige Land 
die vanaf de veertiende eeuw door de hoogste standen werden ondernomen.

Aan het begin van de zestiende eeuw kwam hier verandering in. Toen 
verbreidde zich het inzicht dat voor een jongeman die ambitie had om een 
leidende rol te spelen in de samenleving en de politiek – lees: een jonge 
edelman – een ‘educatieve’ reis in het buitenland onontbeerlĳk was. Het 
ging niet langer om godsdienst of oorlogsbuit, maar om het verwerven 
van culturele beschaving en kennis van de internationale politiek. In de 
achttiende eeuw waren vooral Frankrĳk en Italië het reisdoel van met 
name Britse jongelieden van adel. Zĳ reisden, begeleid door een tutor, 
vaak meerdere jaren door de twee landen die beschouwd werden als de 
bakermat van de westerse cultuur. Dat heel wat van de jonge Milords een 
luchthartiger invulling gaven aan hun Grand Tour, dreef hun begeleiders 
regelmatig tot wanhoop. Teruggekeerd in het vaderland pronkte de reiziger 
nog graag met zĳn in Rome geschilderde portret, waarop hĳ afgebeeld stond, 
quasi-nonchalant leunend tegen een antieke zuil, maar nam hĳ gedwee 
de verantwoordelĳkheden op zich die bĳ zĳn adellĳke afkomst hoorden. 
Langdurige buitenlandse reizen waren niet langer aan de orde.

Tegen het einde van de achttiende eeuw waren het niet enkel jonge heren 
van adel die naar het buitenland reisden. Ook rĳpere lieden van stand, 
echtparen en zelfs ondernemende ongehuwde dames deinsden er niet voor 
terug om per eigen koets, huurrĳtuig of diligence een buitenlandse reis te 
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maken. Die reizen verschilden in meerdere opzichten van de traditionele 
Grand Tour. Ze waren aanzienlĳk korter en hadden niet langer tot doel 
om de reiziger voor te bereiden op een prominente rol in de samenleving. 
Buitenlandse cultuur snuiven was nog steeds een oogmerk, maar daarnaast 
ging het ook om het genoegen van het opdoen van nieuwe ervaringen. 
Gezien het feit dat er nu ook dames meereisden, was er geen plaats meer 
voor kroeglopen en bordeelbezoek. Met de slechte wegen en de twĳfelachtige 
herbergen onderweg bleef zo’n reis traag, oncomfortabel en niet ongevaar-
lĳk. Dat veranderde spectaculair in de loop van de negentiende eeuw. Een 
combinatie van technologische ontwikkelingen en handelsgeest zorgde 
ervoor dat reizen veel sneller, veiliger en comfortabeler werd.

De invloed van de stoommachine

In de eerste plaats is het de uitvinding van de stoommachine en daar-
opvolgend die van de stoomlocomotief die een revolutie in het reizen 
teweegbrengen. In 1830 wordt in Engeland de eerste stoomtrein voor per-
sonenverkeer in gebruik genomen. De privé-spoorlĳn verbindt Manchester 
en Liverpool. Vĳf jaar later rĳdt de eerste trein op het Europese vasteland, 
tussen Brussel en Mechelen. In 1839 is er – ondanks allerlei protesten – zelfs 
een treinverbinding tussen Amsterdam en Haarlem. In de periode 1842-1847 
wordt dit traject verlengd via Leiden en Den Haag naar Rotterdam.

Daarna gaat het snel, heel snel. Rond 1880 verbindt het spoorwegnet de 
meeste grote steden van Europa. Zelfs Wenen en Warschau zĳn dan per trein 
te bereiken. Dit geldt ook voor een aantal Italiaanse steden, die prof iteren 
van de aanleg van een tunnel door de Mont-Cenis, het bergmassief dat een 
barrière vormt tussen Frankrĳk en Italië. De Mont-Cenis tunnel was een 
technisch hoogstandje dat gerealiseerd kon worden dankzĳ de uitvinding 
van dynamiet in 1867. De opening van de tunnel betekende dat het mogelĳk 
werd om per trein rechtstreeks van Parĳs naar Turĳn te reizen. Vandaar 
brachten de Italiaanse spoorwegmaatschappĳen hun passagiers via Bologna 
en Florence naar Rome.

Luxe stoomschepen

Voor reislustige lieden van stand met voldoende kapitaal kwam er dankzĳ 
de uitvinding van de stoommachine halverwege de negentiende eeuw nóg 
een manier van reizen bĳ: per luxe stoomschip. Werden aan het begin van 
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de negentiende eeuw intercontinentale schepen voornamelĳk gebruikt voor 
het vervoer van post en vracht, dat veranderde toen in 1830 de Amerikaanse 
Black Ball Line een comfortabele passagiersdienst startte tussen New York 
en Liverpool. In 1840 kwam er een concurrent bĳ: de Cunard Line, die 
nog meer comfort en luxe bood op de trans-Atlantische route. De Britse 
Peninsular & Oriental Steam Navigation Company (de latere P&O) was 
de eerste maatschappĳ die, vanaf 1844, luxe cruisetochten aanbood naar 
bestemmingen als Malta en Athene; tegen een f ikse prĳs, dat spreekt. De 
Hamburg-America Line deed daar nog een paar schepjes bovenop. In 1900 
nam die maatschappĳ het eerste cruiseschip, de Prinzessin Victoria Luise 
in de vaart. Het schip, dat tot spĳt van de Duitse keizer net iets langer was 
dan het keizerlĳke jacht, was specif iek gebouwd voor langdurige, luxueuze 
tochten.

De Nederlandse stoomvaart was een achterblĳvertje, ondanks de 
persoonlĳke inzet van koning Willem i. Pas in 1872 werd er een Neder-
landse maatschappĳ opgericht, de Nederlandsch-Amerikaanse Stoomvaart 

De opening van de Liverpool en Manchester Railway, 15 september 1830.  
Science Museum Group Collection.
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Maatschappĳ, die passages aanbood van Rotterdam en Amsterdam naar 
New York. De nasm (in 1896 omgedoopt tot Holland-Amerika Lĳn) richtte 
zich niet op de exclusieve luxe markt, maar op massavervoer. De passagiers 
waren overwegend onbemiddelde landverhuizers die hoopten op een beter 
leven in Amerika.

De opkomst van ‘Cook’s toeristen’

Niet alleen waren de reismogelĳkheden aanzienlĳk uitgebreid, ook de 
sociaal-politieke situatie in Europa was sinds het einde van de Frans-
Pruisische oorlog in 1871 stabiel, wat zorgde voor een bloeiende econo-
mie en toegenomen welvaart. Dankzĳ die welvaart en de toegenomen 
reismogelĳkheden waren het niet langer uitsluitend de hoogste standen 
die buitenlandse reizen maakten. De middenklasse kreeg de smaak ook 
te pakken en een Britse ondernemer speelde daar handig op in. Thomas 
Cook was de eerste die buitenlandse groepsreizen aanbood, waarbĳ zowel 
het vervoer als verblĳf en maaltĳden geregeld waren. Hiermee kwamen 
niet alleen de Rĳnvallei en de Zwitserse Alpen, maar zelfs de Egyptische 
piramides binnen bereik van de middenklasse.

De elite zag deze ontwikkeling met lede ogen aan. Ze ergerde zich aan 
de in haar ogen onbeschaafde ‘Cook’s toeristen’ en hield zich verre van 
hen. De elite reisde uitsluitend eerste klas, zocht in het buitenland elkaars 
gezelschap en ging op zoek naar nieuwe, exotische bestemmingen die niet 
in de brochures van Thomas Cook stonden.

Een groeiend Europees bewustzĳn

De sociale grenzen werden hiermee door de elite angstvallig in stand gehouden. 
Met de landsgrenzen lag dat anders. Onder de adel telden die veel minder. Door 
huwelĳken en verwantschappen was de Europese aristocratie onderling ver-
bonden. Men sprak bovendien dezelfde taal, Frans, en deelde dezelfde cultuur. 
Wat bon ton was in Wenen, was het ook in Berlĳn, Londen en Sint-Petersburg.

Met name de spoorwegen en de stoomvaart droegen sterk bĳ aan het 
ontstaan van een Europees bewustzĳn, ook onder de middenklasse. Men 
had het gevoel niet enkel deel te zĳn van het eigen land, maar ook van 
Europa. Dit gevoel leefde het sterkst onder de Europese aristocratie, die 
zich dankzĳ buitenlandse reizen en kennis van vreemde talen kenmerkte 
door een kosmopolitisch wereldbeeld.




