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Inleiding
De aanleiding voor dit boek ligt bij een vraag van vice-eerste minis-
ter en minister van Mobiliteit Georges Gilkinet en Stephanie D’Hose, 
voorzitster van de Belgische Senaat. Zij gaven op 27 januari 2022 aan 
het Studiecentrum Oorlog en Hedendaagse Maatschappij (CegeSo-
ma/Rijksarchief) de opdracht een historisch onderzoek uit te voe-
ren naar de rol van de Nationale Maatschappij der Belgische Spoor-
wegen (NMBS) bij de deportaties tijdens de bezetting van de Tweede 
Wereldoorlog van raciaal vervolgden (Joden en Roma), politiek ver-
volgden (tegenstanders en verzetsmensen) en verplicht tewerkge-
stelden of dwangarbeiders. Met name twee vragen drongen zich op. 
Heeft de NMBS tijdens de Tweede Wereldoorlog de opdrachten voor 
de deportatietreinen uitgevoerd en zo ja, ontving de NMBS een fi-
nanciële vergoeding voor die diensten?

Tussen 1941 en 1944 worden uit België (voor zover we nu we-
ten) 189.542 Belgische dwangarbeiders, 25.490 Joden, 16.081 poli-
tieke gevangenen en 353 Roma naar Duitsland en het oosten gede-
porteerd. Dat gebeurt zo goed als altijd met de trein. We zijn er altijd 
van uitgegaan dat de NMBS deze treinen uitvoerde. Maar hoe en 
waarom? Eenvoudige vragen, waarop geen eenvoudig antwoord 
mogelijk is. 

Aan de vooravond van de Tweede Wereldoorlog is de NMBS 
een mastodontbedrijf met een strategisch nationaal belang. De Na-
tionale Spoorwegmaatschappij is zowel het grootste bedrijf van Bel-
gië als de grootste openbare dienst. Dat blijft ook zo tijdens de bezet-
ting tussen 1940 en 1944. De Belgische bevolking en de industrie 
hangen tijdens de oorlog volledig af van het treinverkeer voor grond-
stoffen, materialen en voedselbevoorrading. Maar ook het nazire-
gime hecht een groot belang aan de NMBS. De bezetter ziet het Belgi-
sche spoorwegnetwerk als een onderdeel van een geïntegreerd inter-
nationaal transportnetwerk, waarop de Groot-Duitse economische 
ruimte zal worden gebouwd. Het is een essentieel bedrijf voor de eco-
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nomische exploitatie van bezet België. De NMBS raakt ook betrok-
ken bij de Duitse repressiepolitiek en de militaire bevoorrading. De 
immense militaire campagne tegen de Sovjet-Unie vanaf juni 1941 
rekent op een efficiënte bevoorrading via het spoor waarin het Bel-
gische net een kleine schakel is. De NMBS wordt op die manier mis-
schien wel het meest sprekende voorbeeld van wat in België de ‘poli-
tiek van het minste kwaad’ heet.1 Dat is de omschrijving voor de sa-
menwerkingspolitiek van Belgische overheden en bedrijven met de 
Duitse bezetter. Die samenwerking is echter in principe geen colla-
boratie. Ze gebeurt om Belgische belangen te verdedigen en moet in 
theorie binnen het kader van de Belgische wetgeving en het interna-
tionale oorlogsrecht blijven. In theorie, want al snel zal blijken dat 
samenwerken met de Duitse bezetter tijdens de Tweede Wereldoor-
log duivelse dilemma’s zal creëren. 

Wat weten we over de NMBS?

Over de rol van de NMBS tijdens de Tweede Wereldoorlog is nog niet 
veel fundamenteel onderzoek gebeurd. Het eerste in het oog sprin-
gende boek over de NMBS in oorlogstijd is dat van Claude Lokker uit 
1985, Stokken in de wielen. De Belgische spoormannen tijdens de 
tweede wereldoorlog. Dat boek bevat helaas even weinig voetnoten 
en bronvermeldingen als kritische zin.2 Lokker schrijft op dat mo-
ment nog sterk in de traditie die de NMBS ziet als een collectief ‘ver-
zetsbedrijf’. Een belangrijke mijlpaal is Sporen in België – 175 jaar 
spoorwegen, 75 jaar NMBS, in 2001 uitgegeven.3 Dat boek blijft van-
daag nog steeds het wetenschappelijke standaardwerk over de Bel-
gische spoorweggeschiedenis. Het bevat onder meer een hoofdstuk 
over de Tweede Wereldoorlog van Paul Van Heesvelde.4 Vooral deze 
historicus publiceerde de afgelopen decennia de belangrijkste arti-
kelen over de oorlogsgeschiedenis van de Belgische spoorwegen.5 In 
het boek Gewillig België uit 2007, ook een regeringsopdracht trou-
wens, schreef ik zelf een kort hoofdstuk over de rol van de NMBS in 
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de deportaties van Joden en Roma.6 Die tekst bleef wat op de vlakte. 
Ja, de NMBS had de deportatietreinen van Joden uitgevoerd, maar 
hoe dat nu allemaal precies kon gebeuren werd maar kort behan-
deld. Over de vraag of de NMBS eventueel vergoed was, zweeg het 
boek in alle talen. Het onderzoek betekende wel een doorbraak in 
het maatschappelijk bewustzijn. Na 2007 werd algemeen aanvaard 
dat de NMBS Jodendeportaties had uitgevoerd. Bij de opening van 
Kazerne Dossin in Mechelen in november 2012 schonk de NMBS 
een historische treinwagen, die in de hernieuwde site van het mu-
seum en memoriaal werd geplaatst. Tijdens de inauguratie gaf toen-
malig gedelegeerd bestuurder van de NMBS-holding Jannie Haek 
een publieke verklaring waarin hij benadrukte dat de NMBS deze 
deportaties had uitgevoerd. Hij baseerde zijn verklaring vooral op 
het in 2007 gepubliceerde rapport en boek. Ook op de website van 
het treinmuseum Trainworld werd die stelling overgenomen: ‘Van-
af 1941 leverde het nazibewind geen treinbestuurders meer. De Bel-
gische machinisten moesten zelf instaan voor alle konvooien, ook 
die van Duitse militaire treinen. De NMBS, die een belangrijke scha-
kel in de logistiek van de nazi’s was geworden, nam noodgedwongen 
deel aan de deportatie van Joden en zigeuners uit België, en ook uit 
Noord-Frankrijk’.7 

De deelname van de NMBS aan de Jodendeportaties is dus 
sinds 2007 al geen geheim meer. Maar toch blijven nog veel vragen 
over. Wie nam tijdens de bezetting welke beslissingen? Is er gepro-
testeerd en was daar überhaupt ruimte voor? Hoe reageerde het 
verzet binnen het bedrijf? Is de NMBS betaald voor deze deportatie-
treinen? Om op deze en andere vragen te antwoorden, was een bre-
dere oorlogsgeschiedenis van de NMBS nodig. Enkel met oog voor 
de historische context is een genuanceerde analyse mogelijk. Die 
bredere aanpak bleek ook nodig om het gebrek aan archiefbronnen 
te compenseren.
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Het probleem van de archiefbronnen

Dit onderzoek moest opboksen tegen grote bronnenproblemen. Er 
bestaat in de archieven geen ‘centraal dossier’ over wat wij vandaag 
de deportatietreinen tijdens de Tweede Wereldoorlog noemen.8 Ook 
worden die deportatietreinen zo goed als nooit vermeld in andere 
NMBS-bronnen. In dit boek wordt naar een verklaring gezocht voor 
die grote stilte. De NMBS en verschillende Duitse bedrijven of in-
stanties komen ook niet voor in de archieven van de Emissiebank of 
in het archief van de Dienst van het Sekwester van de Administratie 
der Domeinen (beide in het Rijksarchief, depot Cuvelier in Brussel). 
Hoewel het fonds ‘Oorlogsschade’ in het Rijksarchief een bijzonder 
belangrijk fonds is met veel ruimte voor nieuw onderzoek, was het 
voor dit onderzoek minder relevant. Er kwam ook nauwelijks res-
pons op de oproep die gelanceerd werd tijdens de winter van 2022-
2023 voor getuigen en privéarchieven via de kanalen van het Cege-
Soma/Rijksarchief, Kazerne Dossin, de Stichting Auschwitz en de 
NMBS (met name het personeelsblad Le Rail/Het Spoor). Ook 61 
gemeentebesturen rond het belangrijkste deportatietraject van Jo-
den in België werden gecontacteerd. We kregen een tiental positieve 
vermeldingen van lokale archieven, maar omdat geen enkel gesig-
naleerd fonds echt relevant bleek voor dit onderzoek, werd uiteinde-
lijk besloten deze archieven niet te consulteren.

Daarnaast zijn er ook belangrijke archiefbronnen verdwenen. 
Veel ‘operationeel archief’ werd na gebruik onmiddellijk vernietigd, 
zoals de blokboekjes over de passage tussen stations, de bulletins 
van vertrek (‘bulletins de mise en marche’) van de dienstleiding met 
de routebeschrijving, de spoorboeken (met vertrek- en eindbestem-
ming en de lijnen), attesten van de Eisenbahn Betriebs Direktion 
Brüssel (EBD-Brüssel) om de treinen te bestellen of de dienstroos-
ters.9 Dat geldt dus ook voor de zogenaamde Sonderzüge of ‘speciale 
treinen’, die belangrijk zullen blijken voor de deportatiegeschiede-
nis. Ook veel centrale NMBS-archieven bestaan niet meer, bijvoor-
beeld het archief van de financiële directie, de tuchtdossiers van het 
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personeel of bepaalde archieven (notulen, correspondentie) van de 
hogere leidinggevenden, zoals de directieraad, directeurs van de 
centrale werkplaatsen, de hoofdingenieurs van de directie Materi-
eel, directie Exploitatie of directie van het Spoor. Dat de NMBS in het 
verleden argumenteerde niet onder de archiefwet te vallen en dus 
geen inspecties door of overdrachten naar het Rijksarchief toeliet, 
heeft zeker bijgedragen tot het onwillekeurig laten verdwijnen van 
delen van het bedrijfsarchief.10 Ook archieven van het ministerie 
van Justitie over het gebruik van de celwagens bestaan niet meer.11 

Gelukkig waren er ook belangrijke archiefbronnen die we wel 
konden gebruiken. Een eerste prioritaire collectie was het archief 
van de personeelsdienst van de NMBS, waaronder de ‘Individuele 
dossiers Incivisme’, dat zich bevindt in het Algemeen Rijksarchief 
Brussel.12 In het depot Cuvelier van het Rijksarchief in Brussel wa-
ren de archieven van het militair gerecht voor de bestraffing van col-
laboratie na de oorlog essentieel, waaronder het gerechtelijk onder-
zoek naar de NMBS en (onder meer) directeur-generaal Narcisse 
Rulot. We maakten dankbaar gebruik van een belangrijk fonds over 
directeur-generaal Rulot in het Rijksarchief Namen. Ook de archie-
ven van het secretariaat van Bestuursorganen van de NMBS was bij-
zonder nuttig. Enkele belangrijke oorlogscollecties worden nog door 
de dienst zelf bewaard, met name het uitgebreide tuchtonderzoek 
over directeur-generaal Rulot en de notulen van de vergaderingen 
van de raad van bestuur en het bestendig comité. De archieven be-
waard door het Archief- en Documentatiecentrum van de NMBS 
zijn erg disparaat. Vooral de berichten en de archieven met betrek-
king tot de sabotages op het spoorwegnet vormden een belangrijk 
aandeel van de geselecteerde archieven. We consulteerden ook be-
langrijke Duitse archieven, met name onder meer die van het 
Reichsverkehrsministerium en de Hauptverkehrsdirektion Brüs-
sel (HVD-Brüssel) in het Bundesarchiv van Berlijn alsook de Orga-
nisation und Geschäftsverteilung sowie Personalangelegenheiten 
der WVD Brüssel in het Bundesarchiv van Freiburg. Bij het Cege-
Soma (Rijksarchief) waren vooral de archieven van diverse verzets-
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organisaties tijdens de Tweede Wereldoorlog belangrijk. Bij de dos-
siers van de Dienst Archief Oorlogsslachtoffers (Rijksarchief) ble-
ken vooral de documenten met betrekking tot het zogenaamde 
‘20ste konvooi’ interessant. Ook de mondelinge getuigenissen be-
waard bij de Stichting Auschwitz gaven extra informatie. Achteraan 
dit boek is een lijst met afkortingen opgenomen om de verschillende 
Duitse instanties en alle archiefinstellingen te duiden, en er is voor-
al een uitgebreid notenapparaat, zodat ook verder onderzoek moge-
lijk is. 

Een oorlogsgeschiedenis van de NMBS

Dit zijn de belangrijkste vragen waarop we een antwoord willen ge-
ven in dit boek: werden de deportaties uitgevoerd met Belgische 
treinen en met Belgisch personeel en hoe gebeurde dit concreet? 
Hoe werden de deportaties financieel afgehandeld? Wie droeg wel-
ke verantwoordelijkheid voor genomen beslissingen en welke posi-
tie nam de NMBS in binnen de algemene politiek van de economi-
sche samenwerking met het Derde Rijk? Wat was de verhouding 
met de Duitse bezetter? Waren er marges voor onderhandeling en 
waarvoor werden die marges (niet) gebruikt? Wat was de houding 
van het georganiseerde verzet binnen de NMBS? Hoe gebeurde de 
naoorlogse zuivering en welke rol speelden de deportaties daar 
(niet) in? Waren er vragen of klachten na de bevrijding over de rol 
van de NMBS? 

Achtereenvolgens behandelen we in acht hoofdstukken de be-
drijfsstructuur van de NMBS en de relatie met de politieke voogdij-
overheid voor de oorlog, de grote impact van de Duitse inval in mei 
1940, de moeilijke en chaotische onderhandelingen tijdens de eerste 
bezettingsweken, de onderlinge afspraken en bevoegdheidsverde-
ling tussen de NMBS en de Duitse bezetter. Daarna bespreken we de 
interne machtsverschuivingen binnen het bedrijf, het delicate pro-
bleem van de ‘militaire prestaties’ voor de bezetter, de productivi-
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teitspolitiek van de directie en het sociale beleid voor het personeel. 
Tot slot gaan we concreet in op de deportatietreinen en de financiële 
vergoeding ervan, het verzet en de alledaagse tegenwerking binnen 
het bedrijf, de naoorlogse zuivering van de NMBS en de strategische 
doorstart na de bevrijding. In het besluit kijken we naar de verant-
woordelijkheden in historisch perspectief en trekken mogelijke les-
sen uit deze geschiedenis. 

Hoewel dat veel is, is dit allesbehalve het definitieve boek over 
de NMBS in oorlogstijd. Gezien de deadline van de opdracht, had-
den we tien maanden onderzoekstijd en vijf maanden schrijftijd. Er 
valt nog veel te zeggen over onder meer de technische kant van de 
spoorweggeschiedenis, de sociale geschiedenis van het personeel, 
het verzet, de naoorlogse zuiveringen, het naoorlogse financiële be-
leid; maar bijvoorbeeld ook over de Duitse kant van het verhaal. Elk 
van deze en nog veel andere aspecten zijn een eigen boek waard. 

Dit boek is, tot slot, geen aanklacht tegen de NMBS. Het wil de 
NMBS niet aanvallen noch verdedigen. Het wil enkel de geschiede-
nis recht in de ogen kijken en tot nieuwe inzichten komen. Het ge-
bruikt daarom geen simplistische schema’s van ‘helden’ of ‘schur-
ken’, van ‘zwart’ of ‘wit’. De oorlogsgeschiedenis van de NMBS heeft 
met collaboratie weinig te maken. Dat maakt het des te interessan-
ter, want precies in de grijze zones liggen de moeilijkste keuzes en 
daarom de meest relevante inzichten. 
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Hoofdstuk 1: 
Een nationaal bedrijf

De oprichting van de NMBS 

De Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen (NMBS) 
wordt opgericht op 1 september 1926.1 Daarmee komt een einde aan 
een periode die startte in 1834, waarin de Belgische Staatsspoorwe-
gen – en dus de staat – meestal het grootste deel van het Belgische 
spoorwegnetwerk uitbaatte. De beslissing in 1926 om het spoor-
wegbeheer over te dragen aan een zogenaamd ‘zelfstandig nijver-
heidsbedrijf’ is een drastische keuze. Er gingen dan ook decennia 
van discussie aan vooraf. Het beheer van de spoorwegen was al 
sinds het eind van de 19de eeuw een lastig dossier. Iedereen raakt er 
rond de eeuwwisseling van overtuigd dat vooral het financiële be-
heer van het spoorwegbeheer transparanter moet. Maar op de vraag 
hoe dat er dan concreet moet uitzien, hebben veel regeringen hun 
tanden al stukgebeten. Dat er in 1926 toch een doorbraak komt, heeft 
alles te maken met de diepe financiële crisis waarin België zich dan 
bevindt. Een nieuwe regering van Nationale Unie onder leiding van 
de katholiek Henri Jaspar heeft de zware taak België van het bank-
roet te redden. Velen kijken daarvoor naar Emile Francqui, de mach-
tige topman van de Société Générale, die buitenparlementair minis-
ter in deze regering wordt.2 Francqui heeft zijn plan al klaarliggen. 
Enkele maanden voordien heeft hij al een voorstel op tafel gelegd om 
een naamloze vennootschap op te richten voor het spoorwegbeheer. 
Als kersvers minister in een crisisregering kan hij zijn wil doordu-
wen. Met de wet van 23 juli 1926 wordt de Nationale Maatschappij 
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der Belgische Spoorwegen opgericht. De staat blijft eigenaar van het 
Belgische spoorwegnet, maar de nieuwe maatschappij krijgt voor 
75 jaar de exploitatie. Het bedrijf is een organisatie van publiek recht 
van categorie B, wat de mobilisatie van staatskapitaal toestaat. En 
dat is erg belangrijk. De schuldeisers van de staat worden verplicht 
hun staatsobligaties in te ruilen tegen aandelen van deze nieuwe 
maatschappij. Houders van de overheidsschuld worden zo dus aan-
deelhouders van de nieuwe spoorwegmaatschappij. De totale waar-
de van de exploitatie wordt op 11 miljard Belgische frank geschat. 
Uiteindelijk worden voor ongeveer 4,2 miljard Belgische frank aan 
schatkistbons omgezet in NMBS-aandelen.3 Op die manier kan de 
kortlopende staatsschuld worden afgebouwd en de Belgische munt 
gestabiliseerd.4 Dat de Belgische frank op een laag niveau wordt ge-
stabiliseerd, betekent de facto een devaluatie van de munt, waar-
door de industrie ook weer een exportvoordeel krijgt. Zo creëert de 
oprichting van het bedrijf meteen ook een periode van Belgische ex-
portverhoging. De oprichting van de NMBS is zeker het belangrijk-
ste wapenfeit van deze kortstondige regering. De socialistische re-
geringspartner kan deze hervorming maar moeilijk verteren. Voor 
hen is deze hervorming gedicteerd door de industriëlen. De kritiek 
dat de NMBS aan het handje van het grootkapitaal loopt, zal trou-
wens nog jaren blijven klinken bij de vakbonden. De socialisten 
stemmen uiteindelijk in met de wet, omdat het paritair comité van 
de NMBS en de vakbonden een belangrijke rol krijgen in het nieuwe 
spoorwegbedrijf. 

Ontegensprekelijk wordt de greep van de privé-industrie op 
het beheer van de spoorwegen met de oprichting van de NMBS veel 
groter. Alexandre Galopin, hoofd van de machtige Société Générale, 
zal als lid van de raad van bestuur van de NMBS mee over het perso-
neelsstatuut onderhandelen.5 Maar toch gaat het hier niet zomaar 
om een verkapte privatisering.6 Bij de voorbereidende gesprekken 
van de wet van 1926 wordt letterlijk gezegd dat de NMBS ‘een privé-
bedrijf met een nationaal belang is’.7 De toekomstige directeur-ge-
neraal Narcisse Rulot zal het later als volgt uitdrukken: ‘De spoor-
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weg is voor alles een openbare dienst. (…) Over het algemeen moet 
bij hem het openbaar belang vóór het winstbejag gaan’.8 Dat maakt 
van de NMBS volgens Rulot ‘het grootste industriebedrijf van het 
land en de grootste openbare dienst’. Inderdaad behouden de Belgi-
sche staat en de politiek een grote controle over het nieuwe bedrijf. 
Niet alleen blijft de Belgische staat de eigenaar van het spoornet-
werk, er worden sterke politieke controlemechanismen ingebouwd. 
Als meerderheidsaandeelhouder controleert de regering de raad 
van bestuur. Bovendien worden achttien leden van de raad van be-
stuur, onder wie de vertegenwoordigers van de betrokken industri-
ele sectoren, niet door de algemene vergadering benoemd maar 
door de koning. De vakbonden benoemen de facto enkel de drie per-
soneelsvertegenwoordigers.9 Via de belangrijke bevoegdheden van 
het paritair comité en het medebeheer in de raad van bestuur, krij-
gen de vakbonden (voor die tijd) veel macht in de NMBS.10 

De raad van bestuur, die een keer per maand samenkomt, 
keurt alle strategische en belangrijke operationele beslissingen 
goed.11 De minister van Communicatie en Verkeerswezen mag de 
raad van bestuur voorzitten als stemgerechtigd lid. Op elk raadslid 
kan een politieke kleur gekleefd worden. Het gaat op de vooravond 
van de Tweede Wereldoorlog om negen katholieken, zeven socialis-
ten en vijf liberalen. De voorzitter van de raad van bestuur in 1940 is 
de katholiek en voormalig Boerenbond-voorzitter Victor Parein (die 
ook voorzitter is van het bestendig comité). Hij speelt ook tijdens de 
bezetting een belangrijke rol. De ondervoorzitters zijn Gaston Ithier 
en Gustave Lambert. Er zijn verder ook nog wel wat zwaargewichten 
onder de leden, zoals de topman van de socialistische vakbond Jo-
seph Bondas, de katholieke Antwerpse schepen (en latere minister) 
Paul-Willem Segers en de Gentse liberale schepen Henri Story.12 Er 
is ook een bestendig comité, bestaande uit vier afgevaardigde leden 
van de raad van bestuur. Dit vierkoppige comité zit dichter op het 
reilen en zeilen van de NMBS. Het bestendig comité komt een keer 
per week samen en bereidt de beslissingen van de raad van bestuur 
voor. Naast voorzitter Parein bestaat dit bestendig comité uit de 



een natIonaal bedrIjf 19

twee ondervoorzitters van de raad van bestuur, de liberaal Cousin 
en de socialist Lambert, en als vierde lid ook nog de katholiek Frantz 
Loontjens.

Maar ook op andere domeinen opereert de NMBS onder poli-
tieke voogdij. Zo moeten bijvoorbeeld de tarieven van de NMBS, gro-
tere commerciële beslissingen en het beleid van de eigendommen 
worden goedgekeurd door de regering. Het parlement heeft dan 
weer bevoegdheid over uitbreidingen van het spoorwegnetwerk en 
grote leningen. De boekhouding van de NMBS staat echter apart en 
is niet onderworpen aan de controle van het Rekenhof. 

De NMBS beheert op de vooravond van 1940 4846 kilometer 
spoorlijnen en een park van 3414 locomotieven en 110.000 goede-
renwagens en reizigersrijtuigen.13 In 1926 telt de NMBS maar liefst 
119.000 personeelsleden. Dat personeel is binnen het nieuwe bedrijf 
geen staatsambtenaar meer, maar gewoon werknemer.14 Het be-
houd van de opgebouwde rechten van al deze mensen is uiteraard 
een heikel punt, waarover het paritair comité moet onderhande-
len.15 Uiteindelijk wordt het personeelsstatuut van de NMBS goed-
gekeurd in oktober 1932. De lange onderhandelingen hebben de po-
sities van de vakbonden bij de NMBS verstevigd. De sociale bescher-
ming van het NMBS-personeel is naar de normen van die tijd heel 
sterk.16 Een kleine aanduiding voor het feit dat het hier om verkapte 
ambtenaren gaat, is de instructie van 1 februari 1940 dat het lid-
maatschap van ‘antinationale’ organisaties voor NMBS-personeel 
is verboden.17 In tegenstelling tot werknemers uit de privésector 
mag het personeel van de NMBS ook niet staken. De financiering 
van het ambtenarenstatuut gebeurt voor een groot stuk door perso-
neel te laten afvloeien. Het aantal personeelsleden daalt drastisch 
naar 83.854 in 1937 en zelfs 72.556 op 31 december 1939. Tijdens de 
bezetting zal het aantal personeelsleden weer spectaculair stijgen 
naar 97.862 in 1944, wat achteraf een tijdelijke piek blijkt: in 1951 is 
het aantal personeelsleden alweer gedaald naar 80.357. 

De NMBS is dus een hybride mastodont. Enerzijds is ze op de 
leest van private bedrijfsvoering geschoeid, met een sterke stem van 
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de grote industriële sectoren in de raad van bestuur en met een com-
mercieel bedrijfsmodel. Anderzijds blijft het een bedrijf met een na-
tionaal strategisch belang voor de openbare dienstverlening, dat 
sterk gecontroleerd wordt door de politiek.18 Het is met andere woor-
den een publieke onderneming die als een privaat bedrijf beheerd 
wordt.19 Formeel is de NMBS echter een autonome maatschappij en 
geen staatsbedrijf. Dat zal cruciaal blijken voor de besluitvorming tij-
dens de Duitse bezetting van de Tweede Wereldoorlog.

Een nieuwe grote baas

De directeur-generaal is als de grote baas van de NMBS een centraal 
figuur. Hij wordt door de raad van bestuur geselecteerd en voorge-
dragen, en werkt normaal in consensus met de raad. De man die tij-
dens het grootste deel van de bezetting de NMBS zal leiden, is dus 
een van de hoofdrolspelers in ons verhaal.

Het gaat om Narcisse Rulot, geboren in 1883 in Clavier. Deze 
burgerlijk mijningenieur van de universiteit van Luik is vergroeid 
met het Belgische spoorwegbedrijf. In juni 1906 komt Rulot in dienst 
van de staatsspoorwegen in de werkplaats van Gentbrugge en hij zal 
geleidelijk opklimmen. Tijdens de Eerste Wereldoorlog wordt hij in-
geschakeld bij de sociale hulp aan spoorwegpersoneel en vanaf 1917 
leidt hij de vervoersdienst van het Nationaal Comité voor Hulp en 
Voeding. In 1925 krijgt hij een leidende functie bij de Compagnie du 
Chemin de fer du Congo en in 1928 wordt hij benoemd tot directeur 
van de dienst Materieel bij de NMBS. In maart 1933 bereikt hij de top 
als directeur-generaal van het bedrijf. Een van zijn grote wapenfei-
ten voor de oorlog is de elektrificatie van de lijn Antwerpen-Brussel 
in 1935, gefinancierd onder de regering van Nationale Unie van Paul 
van Zeeland. Rulot is met andere woorden een technicus en een ma-
nager, gepokt en gemazeld binnen het Belgische spoorwegbedrijf. 

Ook in de rechtsvoorganger van de NMBS stonden de vakbon-
den al sterk. Na 1918 slaagden ze erin om enkele belangrijke sociale 


