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‘De NMBS raakt betrokken 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 Belgische net een kleine schakel is. De NMBS wordt op die manier misschien wel het meest sprekende voorbeeld van wat in België de ‘politiek van het minste kwaad’ heet. Die samenwerking is in principe geen collaboratie. Ze gebeurt om Belgische belangen te verdedigen en moet in theorie binnen het kader van de Belgische wetgeving en het internationale oorlogsrecht blijven. In theorie, want al snel zal blijken dat samenwerken met de Duitse bezetter tijdens de Tweede Wereldoorlog duivelse dilemma’s creëert.’
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Inleiding

De aanleiding voor dit boek ligt bij een vraag van vice-eerste minister 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 (CegeSoma/Rijksarchief) de opdracht een historisch onderzoek uit te voeren naar de rol van de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen (NMBS) bij de deportaties tijdens de bezetting van de Tweede Wereldoorlog van raciaal vervolgden (Joden en Roma), politiek vervolgden (tegenstanders en verzetsmensen) en verplicht tewerkgestelden 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 financiële vergoeding voor die diensten?

Tussen 1941 en 1944 worden uit België (voor zover we nu weten) 189.542 Belgische dwangarbeiders, 25.490 Joden, 16.081 politieke gevangenen en 353 Roma naar Duitsland en het oosten gedeporteerd. 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 Nationale Spoorwegmaatschappij is zowel het grootste bedrijf van België als de grootste openbare dienst. Dat blijft ook zo tijdens de bezetting tussen 1940 en 1944. De Belgische bevolking en de industrie hangen tijdens de oorlog volledig af van het treinverkeer voor grondstoffen, materialen en voedselbevoorrading. Maar ook het naziregime hecht een groot belang aan de NMBS. De bezetter ziet het Belgische spoorwegnetwerk als een onderdeel van een geïntegreerd internationaal transportnetwerk, waarop de Groot-Duitse economische ruimte zal worden gebouwd. Het is een essentieel bedrijf voor de economische exploitatie van bezet België. De NMBS raakt ook betrokken 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 Belgische net een kleine schakel is. De NMBS wordt op die manier misschien wel het meest sprekende voorbeeld van wat in België de ‘politiek van het minste kwaad’ heet.1 Dat is de omschrijving voor de samenwerkingspolitiek van Belgische overheden en bedrijven met de Duitse bezetter. Die samenwerking is echter in principe geen collaboratie. Ze gebeurt om Belgische belangen te verdedigen en moet in theorie binnen het kader van de Belgische wetgeving en het internationale oorlogsrecht blijven. In theorie, want al snel zal blijken dat samenwerken met de Duitse bezetter tijdens de Tweede Wereldoorlog 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 springende 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 moment nog sterk in de traditie die de NMBS ziet als een collectief ‘verzetsbedrijf’. Een belangrijke mijlpaal is Sporen in België – 175 jaar spoorwegen, 75 jaar NMBS, in 2001 uitgegeven.3 Dat boek blijft vandaag nog steeds het wetenschappelijke standaardwerk over de Belgische 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 artikelen over de oorlogsgeschiedenis van de Belgische spoorwegen.5 In het boek Gewillig België uit 2007, ook een regeringsopdracht trouwens, schreef ik zelf een kort hoofdstuk over de rol van de NMBS in 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 behandeld. 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 museum en memoriaal werd geplaatst. Tijdens de inauguratie gaf toenmalig 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: ‘Vanaf 1941 leverde het nazibewind geen treinbestuurders meer. De Belgische machinisten moesten zelf instaan voor alle konvooien, ook die van Duitse militaire treinen. De NMBS, die een belangrijke schakel 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 geprotesteerd en was daar überhaupt ruimte voor? Hoe reageerde het verzet binnen het bedrijf? Is de NMBS betaald voor deze deportatietreinen? Om op deze en andere vragen te antwoorden, was een bredere 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.

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 instanties 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 respons 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 Joden in België werden gecontacteerd. We kregen een tiental positieve vermeldingen van lokale archieven, maar omdat geen enkel gesignaleerd fonds echt relevant bleek voor dit onderzoek, werd uiteindelijk 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 eindbestemming en de lijnen), attesten van de Eisenbahn Betriebs Direktion Brüssel (EBD-Brüssel) om de treinen te bestellen of de dienstroosters.9 Dat geldt dus ook voor de zogenaamde Sonderzüge of ‘speciale treinen’, die belangrijk zullen blijken voor de deportatiegeschiedenis. Ook veel centrale NMBS-archieven bestaan niet meer, bijvoorbeeld het archief van de financiële directie, de tuchtdossiers van het personeel of bepaalde archieven (notulen, correspondentie) van de hogere leidinggevenden, zoals de directieraad, directeurs van de centrale werkplaatsen, de hoofdingenieurs van de directie Materieel, 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 waren de archieven van het militair gerecht voor de bestraffing van collaboratie na de oorlog essentieel, waaronder het gerechtelijk onderzoek 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 archieven van het secretariaat van Bestuursorganen van de NMBS was bijzonder 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 bewaard door het Archief- en Documentatiecentrum van de NMBS zijn erg disparaat. Vooral de berichten en de archieven met betrekking tot de sabotages op het spoorwegnet vormden een belangrijk aandeel van de geselecteerde archieven. We consulteerden ook belangrijke Duitse archieven, met name onder meer die van het Reichsverkehrsministerium en de Hauptverkehrsdirektion Brüssel (HVD-Brüssel) in het Bundesarchiv van Berlijn alsook de Organisation und Geschäftsverteilung sowie Personalangelegenheiten der WVD Brüssel in het Bundesarchiv van Freiburg. Bij het Cege-Soma (Rijksarchief) waren vooral de archieven van diverse verzetsorganisaties tijdens de Tweede Wereldoorlog belangrijk. Bij de dossiers van de Dienst Archief Oorlogsslachtoffers (Rijksarchief) bleken vooral de documenten met betrekking tot het zogenaamde ‘20ste konvooi’ interessant. Ook de mondelinge getuigenissen bewaard 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 vooral een uitgebreid notenapparaat, zodat ook verder onderzoek mogelijk is.

Een oorlogsgeschiedenis van de NMBS

Dit zijn de belangrijkste vragen waarop we een antwoord willen geven 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 welke verantwoordelijkheid voor genomen beslissingen en welke positie nam de NMBS in binnen de algemene politiek van de economische 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 bedrijfsstructuur van de NMBS en de relatie met de politieke voogdijoverheid 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 bevoegdheidsverdeling tussen de NMBS en de Duitse bezetter. Daarna bespreken we de interne machtsverschuivingen binnen het bedrijf, het delicate probleem van de ‘militaire prestaties’ voor de bezetter, de productiviteitspolitiek 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 verantwoordelijkheden in historisch perspectief en trekken mogelijke lessen uit deze geschiedenis.

Hoewel dat veel is, is dit allesbehalve het definitieve boek over de NMBS in oorlogstijd. Gezien de deadline van de opdracht, hadden 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 beleid; 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 geschiedenis recht in de ogen kijken en tot nieuwe inzichten komen. Het gebruikt daarom geen simplistische schema’s van ‘helden’ of ‘schurken’, van ‘zwart’ of ‘wit’. De oorlogsgeschiedenis van de NMBS heeft met collaboratie weinig te maken. Dat maakt het des te interessanter, 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 Staatsspoorwegen – en dus de staat – meestal het grootste deel van het Belgische spoorwegnetwerk uitbaatte. De beslissing in 1926 om het spoorwegbeheer over te dragen aan een zogenaamd ‘zelfstandig nijverheidsbedrijf’ 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 beheer 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 bankroet te redden. Velen kijken daarvoor naar Emile Francqui, de machtige topman van de Société Générale, die buitenparlementair minister 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 doorduwen. Met de wet van 23 juli 1926 wordt de Nationale Maatschappij 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 aandeelhouders van de nieuwe spoorwegmaatschappij. De totale waarde 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 gestabiliseerd, betekent de facto een devaluatie van de munt, waardoor de industrie ook weer een exportvoordeel krijgt. Zo creëert de oprichting van het bedrijf meteen ook een periode van Belgische exportverhoging. De oprichting van de NMBS is zeker het belangrijkste wapenfeit van deze kortstondige regering. De socialistische regeringspartner 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 trouwens 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 personeelsstatuut 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 privébedrijf met een nationaal belang is’.7 De toekomstige directeur-generaal Narcisse Rulot zal het later als volgt uitdrukken: ‘De spoorweg 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 Belgische staat en de politiek een grote controle over het nieuwe bedrijf. Niet alleen blijft de Belgische staat de eigenaar van het spoornetwerk, er worden sterke politieke controlemechanismen ingebouwd. Als meerderheidsaandeelhouder controleert de regering de raad van bestuur. Bovendien worden achttien leden van de raad van bestuur, onder wie de vertegenwoordigers van de betrokken industriele sectoren, niet door de algemene vergadering benoemd maar door de koning. De vakbonden benoemen de facto enkel de drie personeelsvertegenwoordigers.9 Via de belangrijke bevoegdheden van het paritair comité en het medebeheer in de raad van bestuur, krijgen 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 socialisten 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 Joseph 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 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 politieke voogdij. Zo moeten bijvoorbeeld de tarieven van de NMBS, grotere 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 goederenwagens 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 behoud van de opgebouwde rechten van al deze mensen is uiteraard een heikel punt, waarover het paritair comité moet onderhandelen.15 Uiteindelijk wordt het personeelsstatuut van de NMBS goedgekeurd in oktober 1932. De lange onderhandelingen hebben de posities van de vakbonden bij de NMBS verstevigd. De sociale bescherming 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 lidmaatschap 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 personeel 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 de grote industriële sectoren in de raad van bestuur en met een commercieel bedrijfsmodel. Anderzijds blijft het een bedrijf met een nationaal strategisch belang voor de openbare dienstverlening, dat sterk gecontroleerd wordt door de politiek.18 Het is met andere woorden 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 tijdens 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 voorgedragen, en werkt normaal in consensus met de raad. De man die tijdens 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 ingeschakeld 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 wapenfeiten 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 manager, gepokt en gemazeld binnen het Belgische spoorwegbedrijf.

Ook in de rechtsvoorganger van de NMBS stonden de vakbonden al sterk. Na 1918 slaagden ze erin om enkele belangrijke sociale verbeteringen door te voeren. Zo werden onder meer de indexering van lonen, de achturige werkdag en de verplichte pensioensverzekering ingevoerd.20 Het al vermelde paritair comité wordt vanaf 1926 voorgezeten door de minister van Verkeerswezen, met onder meer nog afgevaardigden van de NMBS, het Nationaal Syndikaat, het Christen Syndikaat en de Socialistische vakbond. Hoewel de initiële reden voor de oprichting van de NMBS een budgettaire sanering is, zal de Belgische staat toch gebruikmaken van het nieuwe bedrijf om het spoorwegbedrijf te rationaliseren. Dat is ook nodig. Terwijl de kosten van het spoorwegbeheer de laatste decennia enorm zijn opgelopen (onder meer door de grote aangroei van het personeel), zijn de inkomsten niet noodzakelijk gevolgd. Er moet ook dringend geïnvesteerd worden, onder meer in de vervanging van een verouderd wagenpark.21 Met de belofte dat de spoorwegen vanaf nu efficiënter, productiever en dus rendabeler zullen worden beheerd, is de oprichting van de NMBS in 1926 ook verkocht aan alle politieke en private spelers. Directeur-generaal Narcisse Rulot is daarvoor de geschikte man. Hij raakt bevlogen door nieuwe managementtechnieken tijdens het internationale congres over arbeidsorganisatie dat in oktober 1925 in Brussel wordt georganiseerd.22 Vanaf nu is ‘wetenschappelijke bedrijfsleiding’ zijn centrale motto. De NMBS speelt in de jaren 1930 in België een voortrekkersrol in nieuwe tayloriaanse arbeidsprocessen en planmatige werkorganisatie.23 Er is kettingproductie met bandwerk in de ateliers, en essentiële processen (zoals laden en lossen en herstellingen) worden gemeten en gerationaliseerd. Een verdere modernisering wordt doorgevoerd, met onder meer automatische rangeerstations (in Antwerpen-Noord en Schaarbeek), een mechanisering van postvervoer en expresgoederen en een centralisatie van de herstellingen in gemechaniseerde (hoofd)werkplaatsen. Door de modernisering van enerzijds de tractiemiddelen en het wagenpark en anderzijds de gebouwen en de spoorinfrastructuur stijgt het trafiekvolume aanzienlijk. In 1926 leggen 2413 reizigerstreinen samen 39 miljoen kilometer af; in 1938 is dat gestegen naar 4042 treinen die 62,5 miljoen kilometer afleggen.24 Rationalisering betekent meestal ook besparen en ook dat schijnt te lukken: de globale uitgaven van het bedrijf dalen van 146 miljoen Belgische frank in 1927 naar 74 miljoen in 1939.25 Vooral de jaren tussen 1926 en 1930 zijn erg succesvol. Het reizigersaantal stijgt en het saldo van het reservefonds en van het investeringsfonds groeit. Niet alleen zijn de aandeelhouders blij met hun dividenden, er kan na jaren ook weer geïnvesteerd worden. Dat resultaat komt er door een combinatie van een gunstig economisch klimaat, het personeelsbeleid en tariefverhogingen.26 Historicus Guy Vanthemsche wijst erop dat er voor de oorlog wel spanningen opduiken wanneer sommige volksvertegenwoordigers klagen over het eigengereide optreden van de directie. Hoewel er onder Rulot dus toch een zekere autonomie wordt afgedwongen, kan hij niet anders dan een zeer strikte financiële politiek te voeren en daarin de directieven van de politiek en de industrie nauw te volgen.27 De mogelijkheden van de NMBS zijn immers sterk conjunctuurgebonden. Zo moet de NMBS in de jaren 1930 grote staatsleningen aangaan, wat de dubbelzinnigheid aantoont van het statuut van de NMBS als autonoom bedrijf. Na 1931 sluit het bedrijf elk jaar af met een significant deficit.28 Het reservefonds is tegen 1934 helemaal uitgeput, hoewel het hernieuwingsfonds of investeringsfonds wel blijft stijgen.

Bij de oprichting heeft het bedrijf zoals al gezegd 116.133 werknemers, in 1940 zijn dat er nog maar 76.842. Deze spectaculaire reductie van 44% wordt deels veroorzaakt door bepaalde technische verbeteringen, maar natuurlijk ook door de grote economische krimp van de jaren 1930. Tijdens die economische crisis zal de regering van Nationale Unie – onder leiding van de econoom en vicegouverneur van de Nationale Bank Paul van Zeeland – na 1935 trouwens een voorzichtige keynesiaanse politiek volgen van overheidsinvesteringen in grote openbare werken. In dit kader biedt het spoorwegbeheer opnieuw een opportuniteit. Een van de belangrijke projecten is de inbedrijfstelling van de geëlektrificeerde lijn Brussel-Antwerpen bij de eeuwherdenking in 1935 van de allereerste trein in België. De geleidelijke elektrificatie wordt trouwens tijdens de bezetting voortgezet.29 Toch leidt de NMBS erg onder de economische crisis van de jaren 1930. Het reizigers- en goederenvervoer daalt gevoelig na 1930 en vanaf 1932 boekt de NMBS in haar jaarlijks reservefonds weer tekorten die blijven oplopen tot in 1940.30 Zoals we zullen zien, zal dat budgettaire probleem enkel verergeren door de oorlogsjaren.

Als manager die begeesterd is door wetenschappelijke bedrijfsvoering, zal Rulot tijdens de Duitse bezetting ook niet helemaal ontevreden zijn met het wegvallen van de politieke en administratieve voogdij. Zo schrijft hij in 1943: ‘(…) de vereischten van een groote onderneming [neigen ertoe] haar leiders op te sluiten in een omslachtige administratieve bedrijvigheid en in zoover ook, dat het gebrek aan werkelijke verantwoordelijkheid ertoe neigt het initiatief en den strijdlust af te stompen. (…) We hebben ons van deze sleur willen ontdoen; we hebben willen bevelen in plaats van lijdzaam te blijven en het is aan de wetenschappelijke inrichting dat we de grondbeginselen voor onze actie hebben ontleend’.31 Op politiek vlak blijft hij een wat enigmatisch figuur. Gezien de meerderheid van de raad van bestuur kunnen we speculeren dat hij tot de katholieke zuil hoort. Volgens spoorweghistoricus Paul Van Heesvelde staat Rulot bij de vakbonden bekend als een autoritair iemand en is hij niet populair.32 Emiel Maes, die elf jaar syndicaal afgevaardigde is bij de NMBS en Rulot goed kende (en na de bevrijding trouwens positief zal zijn over Rulot), noemt het karakter van Rulot ‘ (...) impulsief en wispelturig (...). De heer Rulot was een eminent technicus (...). Voor de oorlog was hij als directeur-generaal onbuigzaam tegenover het personeel bij het uitvoeren van zijn reorganisatie van de spoorweg’.33 Ondanks dat relatief autoritaire imago bij een deel van het personeel, zijn er weinig grote sociale conflicten tijdens de jaren 1930. Dat ligt volgens Van Heesvelde aan het feit dat er, ondanks de crisis, toch grote financiële investeringen blijven gebeuren in het sociale beleid van de NMBS. Een deel van de verklaring is misschien ook dat de vakbonden mee in het bad worden getrokken. Ze zitten mee in de raad van bestuur en onderhandelen via het paritair comité mee over het nieuwe personeelsstatuut, en op die manier ook over de vermindering van het personeelsbestand.34 Rulot lijkt een vertrouweling van de politiek die stevig op zijn stoel zit en de sociale vrede kan afkopen via nieuwe investeringen in het spoor.

De bedrijfstructuur in 1940

De structuur van de NMBS is misschien droge kost, maar het is wel essentieel om te begrijpen wie straks onder de Duitse bezetting aan de knoppen zit. De NMBS kent na 1926 zes diensten (directies): drie centrale directies (algemene directie, personeelsdienst en de financiële dienst) en drie decentrale directies. Het gaat om de directie Materieel (onder leiding van Alfred Verkoyen, bevoegd voor aankopen, onderhoud en herstellingen van rollend materieel en dus ook contacten met leveranciers), de directie Personeel (onder leiding van Paul Nolet de Brauwere van Steeland, bevoegd voor alle personeelsaangelegenheden en ook het welzijn van het personeel), de directie van het Spoor (onder leiding van Charles Lemaire, bevoegd voor plaatsing, onderhoud en herstel van de spoorwegen en gebouwen), de directie Beheer (of ‘Technische Exploitatie’, onder leiding van Robert Nachtergaele, bevoegd voor de dienstregeling en het samenstellen van de treinen) en de directie Financiën (onder leiding van Fernand Delory). Tijdens de bezetting komen daar nog twee directies bij. De directie Handelszaken (de commerciële directie) wordt op 1 mei 1941 als aparte directie uit de directie Beheer gehaald. Ze komt onder leiding van René Henning en is bevoegd voor tarieven en transportcontracten. De Sociale Dienst wordt in 1941 ook als aparte directie opgericht door Rulot. Ze speelt tijdens de bezetting een belangrijke rol en komt onder leiding van Rulots vertrouweling Jean-Louis Bomans. Terwijl de drie centrale directies tussen 1926 en 1940 geleidelijk belangrijker worden, neemt het relatieve gewicht van de andere af. De algemene directie stijgt van 8 personeelsleden in 1927 naar 36 in 1939, de personeelsdienst van 251 naar 426 en de dienst Financiën van 88 naar 123. De drie decentrale directies zijn weliswaar veel groter, maar moeten wel flink inleveren. De directie Spoor gaat van 33.799 mensen in 1926 naar 19.736 in 1939, de directie Vervoer van 46.992 naar 25.887 mensen en de directie Beheer/Technische Exploitatie van 31.123 naar 21.810 personeelsleden.35 Op de vooravond van de bezetting creëert de NMBS nog de nieuwe dienst Arbeidsorganisatie, die onder meer de aanwervingsprocedures moet moderniseren.

De algemene directie staat dus onder leiding van Narcisse Rulot. In 1940 is zijn adjunct Ulysse Lamalle, tot die op 1 januari 1941 wordt vervangen door hoofdingenieur O. Gaeremynck (van de directie Beheer/Technische Exploitatie). Naast een persoonlijk kabinet van de directeur-generaal ressorteren nog kleinere diensten onder de algemene directie, zoals de dienst Ongevallen en de dienst Pers en Communicatie. Die laatste, opgericht in 1936, staat trouwens onder leiding van de al vermelde hoofdinspecteur Bomans.

Wat het echt complex maakt, is dat elke directie ook nog een geografische indeling heeft. De belangrijkste daarvan hangen af van de personeelsdirectie en de grote regionale ‘groepen’. Op de vooravond van de oorlog zijn er zeven groepen: Antwerpen (onder leiding van Jules Galmart), Charleroi (L.A. Cordier), Gent (M.R.G. Van Gijsel), Hasselt (G.J.A. Vanden Bosch), Luik (P.J.G. Marx), Bergen (E. Minsart) en Namen (E.J. Hanon). Vanaf november 1940 zal daar op aansturen van de Duitse bezetter ook nog de groep Brussel bij komen. Deze groepen bestaan uit een hele reeks ondergeschikte afdelingen. In elk van deze groepen zijn de directies van Beheer, Materiaal en het Spoor vertegenwoordigd door een ingenieur of hoofdinspecteur. De directies Beheer en Spoor bestaan dan weer uit negen geografische indelingen, de directie Materiaal uit zeven districten en de commerciële directie uit vijf inspectieregio’s.36 Een van de leidinggevenden van de meer technische afdelingen neemt meestal de titel van ‘groepschef’ waar. Onder deze groepen vallen tot slot ook de hulpdiensten (zoals de centrale werkplaatsen en de garages) en de uitvoeringsdiensten  (zoals onder meer de stations, de locomotiefdepots en de lokale werkplaatsen). Vooral de werkplaatsen verdienen vermelding, omdat ze tijdens de Duitse bezetting een bijzondere rol spelen. Er zijn kleinere werkplaatsen die afhangen van de regionale groepen, maar de grote centrale werkplaatsen hangen af van de directie Materieel en Aankopen. In 1940 zijn er dergelijke centrale werkplaatsen, die elk min of meer hun eigen specialiteit hebben, in Cuesmes, Gentbrugge, Laken, Leuven, Luttre, Mechelen en Salzinnes.

Het moge duidelijk zijn: de NMBS is een behoorlijk complex bedrijf. Zoals was te verwachten, bestaat er tussen die wirwar aan diensten en afdelingen dan ook wel een zekere spanning. Vooral de topdownorganisatie van de nationale directies en de bottom-upindeling van de regionale groepen leidt tot concurrerende competenties. Waar de directies de formele macht hebben, staan de groepsindelingen dan weer dichter bij de werkvloer. Groepschefs hebben veel informele, maar weinig formele macht. Ze beheren een beperkt eigen budget en houden vooral toezicht op het personeel. De groepen en de werkplaatsen vallen nog altijd onder het gezag van de centrale directie.

De NMBS werkt dus efficiënt in vredestijd. De algemene bedrijfscultuur in de jaren 1930 is er een van modernisering, rationalisering en taylorisme. Naar hedendaagse normen, is de gezagsuitoefening binnen de NMBS bijna van een militaire aard. Het bedrijf gebruikt een combinatie van een hiërarchisch-centralistische bedrijfsorganisatie met een gedecentraliseerde regionale structuur. Die aanpak is misschien onvermijdelijk bij een bedrijf van deze omvang, met deze diversiteit aan beroepen en taken en met dit landelijke bereik.

Wat met de NMBS in oorlogstijd?

Wat moet er met de NMBS gebeuren tijdens een oorlog of vijandige bezetting? Over die vraag is voor 1940 wel een beetje nagedacht, maar niet veel. België is een van de weinige Europese landen die in zijn recente verleden al eens een vijandige bezetting heeft meegemaakt – met catastrofale economische gevolgen trouwens – en het is dus niet onlogisch dat men na de Duitse machtsovername door Adolf Hitler in 1933 begint na te denken. De hamvraag is welke rol de publieke overheden moeten spelen bij een nieuwe oorlog. De Eerste Wereldoorlog is nog deel van het levend geheugen en die recente ervaring kleurt de hele denkoefening.

Tijdens de bezetting tussen 1914 en 1918 hadden de meeste publieke overheden, uitgezonderd de lokale besturen, opgehouden te functioneren. De spoorwegen, post en communicatie werden volledig door de Duitsers overgenomen. Ook de meeste industriëlen hadden hun fabrieken gesloten. België had toen natuurlijk ook de militaire strijd voortgezet aan de kant van de geallieerden. De Duitsers waren in bezet België neergestreken met een legertje van hun eigen ambtenaren en bestuurders.

De gevolgen voor België bleken heel zwaar. De Duitse bezetter nam grote delen van het openbaar bestuur over met eigen personeel, Belgische rechtbanken staakten in 1918 hun werking, een belangrijk deel van de Belgische industrie werd ontmanteld en Belgische arbeiders werden massaal gedeporteerd. Bezet België kon toen enkel overleven dankzij een gigantische internationale operatie van financiële steun en voedselhulp. De eenvoudige les die men trekt uit deze traumatische ervaring, is dat men dat scenario het best kan vermijden. Bij een nieuwe bezetting blijft het Belgische openbaar bestuur maar beter functioneren onder Belgisch gezag. Soms kunnen lessen uit de geschiedenis dus ook simpel zijn. Met dat eenvoudige leitmotiv stemt het parlement op 5 maart 1935 de wet-Bovesse ‘betreffende de plichten van ambtenaren in oorlogstijd’. Deze wet verplicht Belgische ambtenaren, gezagdragers, politiemensen enzovoort om in het geval van oorlog en bezetting op hun post te blijven en dus hun functie te blijven uitoefenen in het belang van de bevolking. Dat klinkt logisch, maar achter dat schijnbaar heldere principe gaapt een donkere afgrond. Dit principe impliceert immers dat Belgische bestuurders zullen moeten samenwerken met een vijandige bezetter. Een tweede essentiële vraag dringt zich dus meteen op: hoe zal die samenwerking eruitzien? Daarover zwijgt de wet-Bovesse uit 1935 in alle talen.

Om op die vraag te antwoorden, creëert de overheid het zogenaamde ‘Burgerlijk Mobilisatieboekje’ (Koninklijk Besluit van 17 maart 1936). Het gaat om een klein groen boekje dat na de mobilisatie van september 1939 ruim verspreid wordt onder alle publieke functionarissen. Het moet hen informeren over wat ze moeten doen in tijden van oorlog en bezetting. Naast de wet-Bovesse bevat het boekje ook de internationale conventie van Den Haag uit 1907 en een instructie over het gedrag van publieke functionarissen in oorlogstijd. Vooral die laatste instructie is belangrijk. Gezagdragers moeten hun functie of ambt uitoefenen en indien de bezetter dat vraagt, zijn ze verplicht ‘(…) niets te doen en alles te laten dat schadelijk zou kunnen zijn voor het vijandelijk bestuur in het bezet gedeelte van het Belgische grondgebied’. Met andere woorden: Belgische gezagdragers – inclusief het NMBS-personeel – zijn per Koninklijk Besluit verplicht om loyaal samen te werken met de Duitse bezetter. Maar waar liggen dan de grenzen van die samenwerking? Die cruciale vraag wordt eigenlijk behandeld in slechts twee zinnen: ‘Maar [Belgische gezagdragers] moeten er zich van onthouden hun ambt uit te oefenen indien de bezettende overheid hun verplichtingen wil opleggen welke onverenigbaar zijn met hun plichten van getrouwheid tegenover het Vaderland. In voorkomend geval gaan zij te rade bij hun hiërarchieke hogeren en gedragen zij zich naar dezer schriftelijke bevelen’. Dat is dus een heel eenvoudig principe: bij twijfel, vraag altijd schriftelijk advies aan je leidinggevende. Vergeleken met de gedetailleerde vooroorlogse ‘Aanwijzingen’ die de Nederlandse overheid uitschrijft aan haar ambtenaren, zijn de Belgische instructies zeer algemeen. Blijkbaar is dat de les die de Belgische overheid heeft geleerd uit de Eerste Wereldoorlog. Men veronderstelt dat algemene instructies meer flexibiliteit geven aan de Belgische bestuurders. Er is echter wel een achilleshiel. Deze instructie gaat ervan uit dat de directe leidinggevende aanwezig is en ook in staat is om duidelijke richtlijnen op papier te zetten.

Er is meer nagedacht over de rol van de NMBS in militaire operaties. Tijdens de Eerste Wereldoorlog is de militaire bevoorrading voor het grootste deel via de spoorwegen verlopen. Defensie neemt opnieuw die situatie als uitgangspunt.37 Van de afstemming tussen de NMBS en de militaire plannen in geval van oorlog maakt men na 1926 wel werk. Dat verloopt via de Spoorwegnetcommissie. Deze commissie, die ook tijdens de Eerste Wereldoorlog een belangrijke rol speelde en is samengesteld uit militairen en hogere ambtenaren van de NMBS, moet in essentie de werking van de NMBS afstemmen op de militaire oorlogsplannen. In dat kader worden gedetailleerde plannen opgesteld voor het militaire vervoer. Bij de mobilisering in september 1939 worden trouwens ook ongeveer 3.000 werknemers van de NMBS onder de wapenen geroepen. Ook belangrijk is het plan om een deel van het bedrijf te ‘evacueren’, dus terug te trekken tot achter het front. Het idee blijft immers dat de leiding van het bedrijf te allen tijde in onbezet België moet blijven. Dit ‘evacuatieplan’ wordt gefinaliseerd op 8 november 1939.38 Het plan voor de militaire rol van de NMBS is er vooral op gericht ervoor te zorgen dat de NMBS-leiding aanwezig blijft in een vrij, soeverein België. Men gaat ook niet uit van een bewegingsoorlog, maar van vaste distributiepunten.39 Dat idee kan men uiteraard niet los zien van de Eerste Wereldoorlog. Met een scenario waarin de centrale directie zou moeten opereren in een volledig bezet gebied wordt dus simpelweg geen rekening gehouden. De katholiek Antoine Delfosse wordt op 7 januari 1940, enkele maanden voor de Duitse inval, de nieuwe voogdijminister van de NMBS. Hijzelf zal als kersvers minister ook geen nieuwe instructies op papier zetten voor het functioneren of het beheer van de NMBS in oorlogstijd.40

Maar in de aanloop naar de Duitse inval groeit toch de nervositeit. Op 8 maart 1940 wordt voor de eerste maal geopperd dat de raad van bestuur zijn macht zou moeten delegeren aan de algemene directie in het geval van oorlog.41 De NMBS beroept zich ook op de besluitwet van 2 februari 1940 over het beheer van commerciële bedrijven in oorlogstijd. In de vergadering van het bestendig comité wordt beslist dat de maatschappelijke zetel van de NMBS verplaatst zal worden naar de nieuwe hoofdzetel van de Belgische regering.42 Ook zal de NMBS het principe van de overdracht van bevoegdheden toepassen. Indien de raad van bestuur niet kan samenkomen, gaat haar bevoegdheid over op de directeur-generaal. Indien die laatste verhinderd is zijn functies uit te oefenen, kijkt men naar de adjunct of naar de oudste directeurs.

De bijzondere vergadering van 15 maart 1940 legt de concrete modaliteiten vast. De raad van bestuur zou te log zijn voor het beheer van het bedrijf in oorlogstijd en daarom is het plan om bevoegdheden te delegeren aan directeur-generaal Narcisse Rulot en twee leden van de raad van bestuur. Die beslissing wordt bekrachtigd op 12 april 1940. Maar meteen zeggen de bestuursleden dat de regering dit het best kan vastleggen in een besluitwet. De beslissing impliceert immers een aanpassing van de wet van 1926. Die besluitwet zal er echter niet meer komen. Zo bestaat in mei 1940 enkel de beslissing van de raad van bestuur. De laatste vooroorlogse vergadering van het bestendig comité vindt plaats op 26 april 1940. De volgende vergadering zal pas op 23 augustus 1940 doorgaan, in een totaal andere wereld. In de hoofden van de bestuursleden zal de NMBS in oorlogstijd dus aangestuurd worden in een stuk onbezet België, of in het slechtste geval vanuit Frankrijk of Engeland. Aldus Rulot in een verklaring na de bevrijding: ‘De instructies waren dat alle spoorwegarbeiders zich moesten terugtrekken, maar er was niets voorzien voor wat er gebeurde. (...) We hebben nooit iets anders overwogen dan het scenario 1914-1918 en dat gold ook voor mij’.43 Het bedrijf is met andere woorden totaal niet voorbereid op wat zich in mei en juni 1940 razendsnel zal voltrekken.


Hoofdstuk 2:
Het oog van de storm

Achttien dagen chaos

In de vroege ochtend van 10 mei 1940 gebeurt waar iedereen voor vreesde: Duitse troepen steken de grens over en stromen Zuid-Oost-België binnen, ondersteund door strategische luchtbombardementen van de Luftwaffe. De NMBS staat meteen in het oog van de storm. Het bedrijf valt onder het Belgische militaire gezag en meer specifiek de Spoorwegnetcommissie, die de verbinding vormt met de generale staf. Die neemt de zaken over en coördineert vanaf nu de essentiële transporten. Het ministerie van Communicatie en Transport wordt een ondergeschikt departement en de NMBS een uitvoerende dienst. Dat is logisch, want het spoorwegverkeer is essentieel voor de Belgische militaire campagne. Duitse militaire treinen worden door strategische vernietigingen van bruggen en knooppunten aan de grens gestopt, terwijl geallieerde treinen aan de andere kant binnenrijden en geïntegreerd moeten worden in het Belgische net.1 Belgische treinen moeten vanaf 10 mei troepen en militair materieel vervoeren en ook de bevoorrading van die troepen verzorgen.2 Daarnaast is de NMBS essentieel voor de evacuatie van de tienduizenden ambtenaren en gezagdragers die in theorie de regering moeten volgen om het bestuur van het land te blijven garanderen. Ook onuitgegeven bankbriefjes en stocks aan cash geld moeten richting Oostende worden vervoerd.3 Hoewel er ook genietroepen van het spoorwegbataljon worden ingeschakeld in die transporten, betekent dit dat een deel van het NMBS-personeel de komende weken in gevaarlijke militaire situaties zal terechtkomen.

Conform het plan opgesteld door de Spoorwegnetcommissie, worden Rulot en zijn belangrijkste directeuren gemobiliseerd op 10 mei. Zij fungeren tijdens de veldtocht als ‘technisch commissaris’ bij de Spoorwegnetcommissie, wat betekent dat ze onder het gezag vallen van kolonel Michiels. De directie wordt in twee groepen ingedeeld. De eerste groep, Rulot en een ‘managementteam’ van twintig à dertig mensen, vertrekt op 12 mei 1940 uit Brussel richting Oostende. Het gaat naast Rulot onder meer om Charles Lemaire (directeur van het Spoor), Robert Nachtergaele (directeur Exploitatie/Beheer), Alfred Verkoyen (directeur Materieel), hoofdingenieur Chantrell en algemeen communicatieverantwoordelijke Bomans.4 De tweede groep met lagere leidinggevenden vertrekt op 14 mei eveneens richting Oostende.5 Rulot laat een kleine groep achter in Brussel om het bedrijf te beheren. Maar ook veel andere leidinggevende kaders verplaatsen zich de dagen erna naar het westen van het land, waar ze in sommige stations een soort tijdelijke beheerscommissies creëren.6 Voor zover de verbindingen het nog toelaten, leidt de centrale directie het bedrijf dus vanuit de omgeving van Oostende, onder bevel van kolonel Michiels.7 De directie houdt zich ook ter beschikking om het hoofdkwartier van de NMBS te vestigen ergens achter het front of in het slechtste geval in het buitenland, wellicht Frankrijk.

Intussen worden de zaken in Brussel zo goed en zo kwaad als het kan gecoördineerd door een klein team van achtergebleven hoofdinspecteurs (zoals Parisse en Warte) en adjunct directeur-generaal Gaeremynck. Deze kleine groep leidinggevenden in Brussel heeft een ondankbare taak. Niet alleen moeten ze de militaire transporten, de evacuatietransporten naar het westen en het transport van de goudvoorraden van de Nationale Bank geregeld krijgen, tegelijk moeten ze alle opstoppingen door de honderdduizenden vluchtelingen zien te beheersen.8 Tussen 14 en 17 mei vindt haastig overleg plaats, waarbij het kleine team de crisis dag per dag probeert te volgen. Het eerste overleg van 14 mei gaat nog uit van een relatief ordelijke uitvoering van de plannen voor de evacuatie van duizenden personeelsleden van de NMBS richting Oostende en Frankrijk.9 Maar daar blijkt al snel niks van in huis te komen. Vanaf 15 mei beginnen de blokkeringen van lijnen en het gebrek aan materieel het crisisoverleg te domineren.10 In de namiddag van 15 mei nemen de vragen om extra locomotieven en transporten hand over hand toe. Op 15 mei laat Rulot vanuit Oostende weten dat er dringend vijfduizend strategische staatsambtenaren (in realiteit zijn er maar ongeveer vierduizend in Oostende aangekomen) naar Frankrijk getransporteerd moeten worden.11 Maar op 16 mei beginnen ook andere overheidsdiensten in paniek te vragen om geëvacueerd te worden. Het crisisteam in Brussel probeert ook koortsachtig een oplossing te bedenken voor de uitbetaling van het personeel dat zich intussen in het gebied bevindt dat de Duitsers bezetten. Later die dag laat Rulot ook weten dat het transport van de directie en de kernadministratie van de NMBS naar Frankrijk voorbereid moet worden. Dat komt heel slecht uit, want net die dag laat Frankrijk weten dat ze geen vluchtelingentreinen meer zullen doorlaten.

Die dag loopt alles definitief vast. In de namiddag van 16 mei stelt het crisiscomité in Brussel vast dat het gewone personen- en goederenverkeer in België tot nul herleid is.12 Later die dag heeft hoofdinspecteur Henning dan nog topoverleg in Brussel met enkele ministeries over hoe ze de evacuatie van de vijfduizend strategische ambtenaren zullen organiseren.13 Maar dat is een maat voor niets. Diezelfde dag verlaat de regering Brussel, samen met nog enkele topambtenaren en de gouverneur van de Nationale Bank. De dag erna, op 17 mei 1940, trekken de Duitse troepen Brussel binnen. Maar ook voor de directie in Oostende is het crisismanagement. Tussen 15 en 26 mei is die vooral bezig met het regelen van militaire transporten in opdracht van de generale staf. Daarbij is er ook permanent contact met minister Delfosse, vooral over de vluchttreinen voor burgers. Historicus Paul Van Heesvelde trekt de conclusie dat de militaire voorbereidingen van de Spoorwegnetcommissie onvoldoende rekening hebben gehouden met de flexibele bewegingsoorlog van mei 1940.14

De gebeurtenissen voltrekken zich razendsnel en op 28 mei 1940 capituleert België. Wanneer het bericht van de Belgische overgave directeur-generaal Rulot bereikt, bevindt hij zich in Gistel met twintig à dertig NMBS-mensen. Aldus Rulot: ‘De capitulatie heeft ons midden in het werk verrast en we hebben allemaal gehuild’.15 Voor Rulot zit in principe de opdracht er nu op. Hij deelt de aanwezige leidinggevenden mee dat hij naar Frankrijk (of indien mogelijk Engeland) zal vertrekken en dat iedereen vrij is zijn eigen keuze te maken.16 Rulot verklaart zelf na de oorlog: ‘Ik heb altijd gedacht dat ik met mijn drie directeurs zou kunnen vertrekken naar Engeland’.17 Ongeveer de helft van de groep wil hem volgen (onder meer Verkoyen en Nachtergaele).18 De andere helft, onder wie Henning en Bomans, laten weten dat ze terug naar Brussel willen gaan.19 Rulot en zijn uitgedunde team raken nog tot in De Panne, maar daar is snel duidelijk dat ze de oversteek naar Engeland niet kunnen maken.20 Alles is geblokkeerd en het Britse expeditieleger heeft voorrang. Op 1 juni 1940 zijn er overal Duitsers en zitten Rulot en zijn team definitief vast in bezet België. Noodgedwongen doen Rulot en zijn team dan maar wat ze nooit voorzien hadden: terugkeren naar het bezette Brussel.

De oorlog mag dan slechts achttien dagen duren, hij heeft een immense impact op het Belgische spoorwegbedrijf. Liefst 227 personeelsleden zijn gestorven tijdens de veldtocht.21

Zestig kilometer van de hoofdlijnen zijn zwaar beschadigd, 597 gebouwen zijn beschadigd, waarvan 81 volledig vernield, alle spoorbruggen op primaire knooppunten zijn vernield en tientallen installaties en andere infrastructuur zijn zwaar beschadigd of vernietigd. De kosten van de belangrijkste schade worden eind 1940 op 455 miljoen Belgische frank geschat. Door de massale inzet van treinen voor transport van troepen en burgers zijn locomotieven en wagons hopeloos verspreid. Volgens defensie zal slechts een tiende van het Belgische rollend materieel op 28 mei 1940 in handen van de bezetter vallen, hoewel dat moeilijk controleerbaar is.22 In elk geval is zeker dat een belangrijk deel van de locomotieven zich op 28 mei in de kuststreek of in Frankrijk bevindt. Daar zullen ze nog weken, soms zelfs vele maanden, geblokkeerd blijven. Eind 1940 zijn onder meer nog zeven locomotieven, 950 rijtuigen en 35.935 commerciële goederenwagens onvindbaar.23 Het zal tot september 1942 duren voor men 96% van het vooroorlogse wagenpark gelokaliseerd heeft.24

De deportaties van staatsgevaarlijke elementen

Zodra de vijandelijke troepen de grenzen oversteken, wordt het aanpakken van ‘binnenlandse vijanden’ een belangrijk punt. Het gaat om iedereen die een gevaar zou kunnen betekenen voor de Belgische militaire operaties. Er is een wettelijk kader voorzien om tegen deze al dan niet vermeende interne vijanden op te treden. En ook hier staat de NMBS meteen in het oog van de storm.

België is in staat van oorlog sinds 26 augustus 1939. Dat impliceert nog niet dat er oorlog is – wanneer Frankrijk en Groot-Brittannië op 3 september 1939 de oorlog verklaren aan Duitsland, blijft België gewoon neutraal – maar het betekent dat het leger op voet van oorlog wordt gemobiliseerd. Sinds dan is de besluitwet van 12 oktober 1918 in werking, waarmee de minister van Justitie buitenlanders en verdachten beperkende maatregelen kan opleggen. Internering wordt expliciet vermeld. Op 28 september 1939 komt daar nog een strengere besluitwet bij. Die gaat vooral over ‘ongewenste vreemdelingen’: buitenlanders die illegaal op het grondgebied verblijven of waarvan de aanwezigheid schadelijk kan zijn voor de veiligheid van het land. Deze mensen kunnen vanaf nu zonder al te veel formaliteiten door justitie geïnterneerd worden en dat zal ook vlot gebeuren vanaf oktober 1939. In de zomer van 1939 bevinden zich 22.414 Duitsers en staatlozen van Duitse herkomst op Belgisch grondgebied, vooral in Brabant en Antwerpen. Voor de illegalen onder hen worden interneringscentra opgericht in onder meer Merksplas, Marneffe en Marchin. Daar komen ook al snel honderden Joodse vluchtelingen te zitten. Daarnaast zijn er vanaf oktober 1938 ook opvangcentra specifiek voor Joodse vluchtelingen. Na september 1939 worden ook zij met argwaan bekeken en wordt het onderscheid met illegale vluchtelingen steeds dunner. In de oorlogscontext heerst nu een echte ‘spionitis’: overal ziet men vijanden. Er heerst de consensus dat België niet naïef moet zijn. Zowel de Militaire Inlichringendienst (o.l.v. Victor Neefs), de Openbare Veiligheid (o.l.v. Robert de Foy) als de socialistische minister van Justitie Eugène Soudan zijn voorstanders van een strengere aanpak.25 Typerend voor de politieke context is de wet van 22 maart 1940 ‘ter verdediging van de nationale instellingen’. Niet enkel bevestigt deze wet de uitgebreidere bevoegdheden van ordehandhaving en interneringen, ze vestigt ook een Centraal Coördinatiecomité. Dit comité, dat werkt onder de in januari 1940 benoemde minister van Justitie Paul-Emile Janson, moet de lijsten opstellen van de ‘interne vijanden’. Daarnaast wordt nu ook de Staatsveiligheid opgericht, die onder leiding komt van Robert de Foy en bevoegdheden centraliseert van de voormalige Openbare Veiligheid en de Militaire Veiligheid. Tijdens de staat van beleg hangt de Staatsveiligheid af van Landsverdediging.

Die staat van beleg wordt afgekondigd bij de Duitse inval van 10 mei 1940. Nu wordt ook nog eens de besluitwet van 11 oktober 1916 van kracht, waardoor de minister van Landsverdediging alle macht van de ordehandhaving centraliseert. Hij kan een regime van beperkte bewegingsvrijheid opleggen aan buitenlanders, verdachten of mensen die de militaire operaties kunnen belemmeren. Op 10 mei 1940 wordt ook snel een KB goedgekeurd waardoor de militaire overheden het volledige gezag krijgen over alle ordediensten.26 Er bestaat dus een stevig wettelijk arsenaal om snel en massaal op te treden tegen een grote groep ‘verdachten’ op Belgisch grondgebied.

Op 10 mei 1940 zijn de concrete voorbereidingen hiervoor nauwelijks begonnen.27 Pas op 16 april 1940 is gestart met het opstellen van lijsten met Belgische burgers of buitenlanders ‘die ervan verdacht worden betrekkingen te onderhouden met een buitenlandse mogendheid of wier aanwezigheid de militaire operaties zou kunnen belemmeren’.28 Het is een gezamenlijk werk van de parketten, het militair gerecht en de ordediensten.29 Op 7 mei krijgen de diverse betrokken diensten het bevel dat ze snel tot interneringen moeten overgaan.30 Enkele dagen voor de inval controleren de Staatsveiligheid, de parketten en het militair gerecht dus nog snel namenlijsten. Op 8 mei wordt een besluit goedgekeurd om burgers van landen waarmee België in oorlog is aan te houden (gepubliceerd op 10 mei 1940) en op 9 mei 1940 worden affiches verspreid die illegale vreemdelingen oproepen zich te melden. Het is een race tegen de klok. Maar wanneer de Duitse inval op 10 mei de facto plaatsvindt, moet het toch allemaal nog veel te snel gaan. Het werk is veel te laat gestart: het opstellen van namenlijsten had eigenlijk vanaf september 1939 voorbereid geweest moeten zijn.

Een ander probleem is dat er in de staat van beleg een dubbel bevel is. De minister van Justitie Paul-Emile Janson geeft de bevelen voor de interneringen, want het zijn administratieve maatregelen. In de praktijk schakelt hij ook auditeur-generaal Walter Ganshof van der Meersch van het militair gerecht in, alsook De Foy van de Staatsveiligheid. Naast de ordediensten zijn dus ook de Staatsveiligheid, de Vreemdelingenpolitie en het Bestuur der Strafinrichtingen betrokken partij. Maar de geïnterneerden vallen wel onder het gezag van de generale staf van het leger, dat in de staat van beleg eigenlijk alle eindbevoegdheid heeft. Minister Janson deelt dus de bevoegdheden met minister Henri Denis van Defensie. Omdat er tijdens de aanhoudingen zelf geen tijd voor controle is, gebeuren de operaties nogal willekeurig.31 Normaal moeten bijvoorbeeld enkel mannelijke onderdanen van vijandelijke mogendheden die oud genoeg waren om onder de wapens te zijn, geïnterneerd worden. Maar in sommige gevallen interneert men gemakshalve hele gezinnen.32 De wettelijke basis verschilt ook: de onderdanen van vijandelijke mogendheden worden vaak aangehouden op basis van de besluitwet van september 1939 (sommige buitenlanders zijn dus al geïnterneerd, omdat ze illegaal in het land verblijven), terwijl de aanhoudingen van Belgen of buitenlanders met een duidelijke politieke affiliatie gebeuren op basis van de besluitwet van oktober 1918. In elk geval is het uitzonderlijke statuut van administratieve interneringen geen goede zaak voor de betrokkenen. Zij hebben namelijk niet dezelfde rechtelijke bescherming als normale arrestanten onder de Belgische strafwet.

De operatie wordt inderhaast uitgerold op 10 mei 1940 via bekendmakingen in heel het land. In alle gemeenten en steden worden verdachten opgeroepen om zich aan te melden bij het gemeentehuis. Het plan is deze diverse groepen in verzamelplaatsen te interneren, totdat de Staatsveiligheid een schifting kan doorvoeren. Op dat moment is het niet de bedoeling al deze mensen te deporteren. Men voorziet als verzamelplaatsen de grote kazernes, aangezien het leger moet instaan voor de bewaking en het onderhoud.

De term ‘vijandelijke onderdaan’ wordt ruim genomen. Het gaat naast om Duitsers ook om burgers die nog maar recent zijn aangehecht bij het Derde Rijk, zoals (voormalige) Oostenrijkers en Tsjechen. Maar ook staatlozen van Duitse origine komen in het vizier. Dat is achteraf gezien een kapitale vergissing, omdat hieronder ook alle Joodse vluchtelingen vallen van wie het naziregime de nationaliteit heeft ontnomen. Het loopt helemaal fout wanneer de Belgische overheden in de context van mei 1940 geen tijd meer hebben voor een individuele controle. De generale staf hanteert een harde militaire logica, die elke potentiële militaire dreiging achter het front maximaal wil neutraliseren. Historicus Emmanuel Debruyne schat dat zo ongeveer 15.000 buitenlanders in aanmerking komen voor deze veiligheidsmaatregelen.33 Hoeveel Joden daarbij zijn, is niet precies te berekenen.

De situatie op het terrein kan nogal eens verschillen. De mensen worden soms op last van de procureurs des Konings, soms op last van de Staatsveiligheid en soms op last van de krijgsauditeur geïnterneerd.34 Al snel is het verwarring troef. De parketten krijgen de bevelen binnen via zowel de procureurs-generaal als de Staatsveiligheid. Veel mensen melden zich aan, maar tegelijk gaan politiediensten over tot het aanhouden van Belgische en buitenlandse verdachten. Een bont allegaartje van mensen wordt gearresteerd. Wat de Belgen betreft, gaat het vooral om leden van extreemrechtse bewegingen zoals Rex, het Verdinaso of het VNV, maar ook leden van de communistische partij en voormalige leden van de Internationale Brigades.

In Brussel is er veel willekeur bij de aanhoudingen door de gemeentepolitie.35 Burgers kregen de vraag verdachten te gaan aangeven bij de politie, wat het gevaar van willekeur nog vergroot. Toch moet worden opgemerkt dat die verwarring de eerste dag ook nog in het voordeel van de verdachten kan werken. Op 10 of 11 mei verlaten enkele buitenlandse Joden nog nietsvermoedend Brussel per trein.36 Die eerste twee dagen is het gewone burgervervoer vanuit Brussel nog deels mogelijk. Daarnaast bevinden veel vreemdelingen zich op dat moment ook al in gesloten centra. Specifiek voor Joden zijn er diverse opvangcentra, zoals in Eksaarde, Marneffe en Marquain (tussen Doornik en de Franse grens). Wat er met de mensen in deze centra gebeurt, verschilt. Veel van deze centra lopen leeg op 10 mei 1940, zodra het nieuws van de Duitse inval bekend is. De rest wordt in diverse transporten naar het zuiden gevoerd.

De ‘evacuatie’ van de verdachten

In heel het land brengt men de aangehoudenen samen in kazernes, gevangenissen of tijdelijke centra. De geïnterneerden van Ukkel en Elsene, bijvoorbeeld, verzamelen in de kazerne van Etterbeek vlak bij het station.37 Terwijl er op 11 en 12 mei 1940 diverse vergaderingen zijn om te beslissen hoe de zorg voor en huisvesting van deze duizenden geïnterneerden georganiseerd moeten worden, dringt door dat de Duitse opmars veel sneller verloopt dan verwacht. Vanaf 11 mei worden de provincies Limburg, Luik en Luxemburg al aan de Duitse vijand overgelaten. De stad Luik wordt op 12 mei 1940 ingenomen.

Al heel snel wordt de prioriteit dus om deze verdachten weg te halen van het front. Net zoals de internering en bewaking, is het transport van de geïnterneerden de bevoegdheid van de generale staf van het leger. Maar er is geen plan over waar de duizenden geïnterneerden moeten worden samengebracht. De generale staf kiest voor verschillende steden in Henegouwen.38 In Charleroi gaat het om de Corporal Trésignies-kazerne, in Bergen de Major Sabbe-kazerne en in Doornik de Général Baron Ruquoy-kazerne. De geïnterneerden van Oost-Vlaanderen, West-Vlaanderen en Antwerpen moeten in Doornik worden samengebracht. Maar door de snelle Duitse opmars moeten ze dat plan omgooien.

Al op 12 mei 1940 keurt de ministerraad de ‘evacuatie’ naar Frankrijk goed van een groot deel van de geïnterneerden.39 Hoewel auditeur-generaal Ganshof van der Meersch er later de schuld van zal krijgen, heeft hij wellicht niets te maken met deze beslissing.40 Meteen wordt de Franse ambassadeur ingelicht. Er rijden toch al treinen naar Frankrijk onder militair gezag en die kunnen volgens de generale staf ook hiervoor dienen.41 Op dat moment kan al geen onderscheid meer worden gemaakt tussen ‘verdachten’ en ‘preventief aangehouden buitenlandse onderdanen’ (of ook nog illegale vreemdelingen). Niemand heeft op dat moment nog tijd om bezig te zijn met de individuele controles. Het leger kiest het zekere voor het onzekere: liever te veel dan te weinig mensen deporteren. Debruyne vermeldt een nota van Justitie waarin wordt gesproken van ‘politieke vluchtelingen, Israëlieten, buitenlanders uit Duitsland, Joegoslavië, Polen, Italië, Rusland enzovoort’. De overhaaste organisatie van transporten doet de rest: de verschillende groepen raken in de praktijk vermengd. De transporten vallen stil na 18 mei, omdat de Duitsers na die dag de communicatie tussen België en Frankrijk verstoren en Frankrijk de grenzen sluit.

De regionale verschillen

Al op 12 mei 1940 heerst een chaotische situatie. Ook de communicatie begint al uit te vallen, waardoor soms treinen vertrekken zonder duidelijke eindbestemming. Uiteindelijk is het onmogelijk precies te reconstrueren wat er gebeurt met alle geïnterneerden die op transport worden gesteld. Ze verblijven soms even in tijdelijke kampen, zoals dat van Orléans. De eindbestemming voor mannen is in principe Saint-Cyprien bij Perpignan aan de Middellandse Zee, terwijl de vrouwen normaal worden afgeleid naar het kamp van Gurs. Ook veel Joden uit België belanden zo uiteindelijk in Saint-Cyprien of Gurs.

Gezien de provincies Luik, Luxemburg en Limburg dicht bij het front liggen, zijn waarschijnlijk veel vreemdelingen er al op 10 mei 1940 gevlucht. Daarom kunnen we veronderstellen dat er zeker in Luxemburg nauwelijks buitenlandse verdachten worden aangehouden. In de provincie Luik richt het parket zich opvallend genoeg vooral op extreemlinkse militanten (rexisten worden zelfs met rust gelaten), terwijl ook een tweehonderdtal buitenlanders zichzelf komt aanmelden. Door de snelle vordering van de Duitse troepen slaagt men er niet meer in de geïnterneerden richting Charleroi te transporteren. De Duitsers naderen al op 12 mei wanneer er in Luik nog altijd 484 mensen opgesloten zijn, onder wie 198 onderdanen van vijandige mogendheden, 93 andere buitenlanders en 193 Belgische burgers.42 Deze mensen laat de procureur-generaal dan maar gewoon vrij. Helaas is er weinig informatie specifiek over de Joodse vluchtelingen in de provincie Luik.

Op 12 mei verlaten (minstens) drie konvooien Brussel. Eén transport vertrekt om acht uur in de avond uit Etterbeek met 1530 buitenlanders die in de Rolin-kazerne verzameld waren.43 Onder bewaking van Belgische militairen rijdt deze trein naar Tourcoing. Hoewel daar de bewaking in principe aan de Franse militairen moet worden overdragen, zegt de prefect van het departement Nord dat de Belgen maar zelf hun eigen treintransport moeten blijven bewaken. Zo gebeurt het en op 17 mei 1940 dragen de Belgische militairen de geïnterneerden over aan het Franse leger in het kamp van Fauga, in de buurt van Toulouse. Om tien uur in de avond van 12 mei 1940 vertrekt een tweede treinkonvooi uit Brussel met 1300 tot 1500 geïnterneerden uit de Géruzet-kazerne. Deze trein rijdt eerst naar Doornik, waar een extra trein met geïnterneerden wacht. Beide treinen sporen via Le Mans naar het Franse Isle Jourdain. Pas bij aankomst nemen Franse militairen het bevel over. Over het derde Brusselse transport van die dag weten we minder: wellicht vertrekt het later op diezelfde avond naar Frankrijk en nemen de Fransen het bevel wel over bij de grens. Op 15 mei vertrekt nog een treintransport met geïnterneerden (ditmaal wellicht zowel verdachte Belgen als illegale buitenlanders) uit Brussel. De oorspronkelijke bestemming is mogelijk de gevangenis van Vorst, maar de trein komt uiteindelijk aan in Saint-Cyprien.44 Diezelfde dag breekt in veel Belgische steden (waaronder Brussel) paniek uit door de Duitse opmars. Dat is het sein voor een massale vlucht van Belgische burgers, met nefaste gevolgen voor de transportlijnen. Brussel wordt op 17 mei 1940 ingenomen door de Duitse troepen. Op dat moment zitten er in de gevangenis van Sint-Gillis nog ongeveer tweehonderd geïnterneerden, die men niet meer heeft kunnen weghalen.45

In de stad en provincie Antwerpen woont verreweg het grootste deel van de buitenlanders (bijna zevenduizend volwassenen in de provincie zijn van Duitse afkomst of nationaliteit).46 Op 10 mei 1940 worden al minstens tweeduizend buitenlanders in kazernes in de stad Antwerpen samengebracht, waarvan het grootste deel Joden van Duitse origine. In de gevangenis van Antwerpen worden tussen 10 mei en 16 mei 460 verdachten geïnterneerd, de grote meerderheid buitenlanders.47 Het transport van deze tweeduizend geïnterneerden gebeurt op 12 mei met twee treinen.48 Een infanteriebataljon begeleidt de geïnterneerden eerst van de Maschelein-kazerne naar het Centraal Station.49 Daar vertrekken twee konvooien met ‘onderdanen van vijandelijke mogendheden’, het eerste rond drie uur ’s middags, het tweede rond halfvier. De tweede trein stopt ook in Mechelen, waar een zestigtal Belgische en buitenlandse verdachten instappen.50 De bestemming van deze twee treinen is onbekend. De oorspronkelijke bestemming is Doornik, maar door de snelle evolutie van de oorlog rijden ze misschien rechtstreeks naar Frankrijk. De dagen erna worden ook kleine groepen uit de Antwerpse gevangenis getransporteerd, waarvan een klein deel naar Brugge. Er zouden 409 geïnterneerden zijn die uit de gevangenis van Antwerpen worden getransporteerd. Daarbij komt trouwens ook nog een groep uit Merksplas, het centrum voor onder meer Joodse vluchtelingen en illegale vreemdelingen. Wanneer de Duitsers Antwerpen bezetten, wordt het merendeel van de overgebleven geïnterneerden in de gevangenis vrijgelaten. Een derde van de Belgische verdachten die naar Frankrijk worden getransporteerd, komt uit de provincie Antwerpen.51 Dat is verhoudingsgewijs veel en wijst op een strengere toepassing. Ook voor de Antwerpse treinen blijkt dat de Belgische militairen de bewaking op Frans grondgebied moeten voortzetten. De luitenant die de Antwerpse transporten begeleidt, verklaart na de oorlog dat hij nooit instructies ontving over zijn missie of de bestemming.52

De Joden in de opvangkampen krijgen soms de keuze: zelf vertrekken of meegaan met een transport naar het zuiden. De 613 vluchtelingen in Marneffe vertrekken bijvoorbeeld op eigen kracht. Wat de illegale buitenlanders betreft: vanuit Merksplas worden 446 geïnterneerden getransporteerd tussen 11 en 13 mei. Ze komen terecht in de gevangenissen van Pau en Angoulême. Vanuit Marchin en Marneffe bereiken enkele tientallen geïnterneerden het kamp van Saint-Cyprien. Op 15 mei 1940 vertrekken 84 geïnterneerde vrouwen en komen na veel omzwervingen uiteindelijk hoogstwaarschijnlijk terecht in Gurs.53

Er vertrekken ook tal van kleinere treinen uit Belgische steden, zoals Doornik, Gent, Brugge en Oostende. De eerste drie treinen uit Brugge vertrekken tussen 15 en 17 mei naar Frankrijk. De daaropvolgende treinen raken daar niet meer. In de chaos gebeuren sommige transporten ook per bus. Het bekendste bustransport is dat van 15 mei 1940 uit Brugge met aan boord Rex-leider Léon Degrelle, naast diverse communisten en leden van het VNV en het Verdinaso, maar ook achttien Joden die als vijandelijke onderdanen waren aangehouden.54 Dit transport zal leiden tot de dood van 21 aangehoudenen, onder wie Verdinaso-leider Joris van Severen. Deze bus met 78 geïnterneerden (20 Belgen en 58 buitenlanders) rijdt via Oostende naar Duinkerken, waar Degrelle door de Franse overheden wordt overgenomen. De bus komt vervolgens aan in Béthune en op 19 mei worden de geïnterneerden naar Abbeville getransporteerd. Daar beslist een Franse officier dat men in de context van de zware bombardementen niet meer voor ze kan zorgen. Deze rampzalige beslissing leidt ertoe dat 21 mensen worden geëxecuteerd, voor een andere Franse officier de moordpartij stopzet. Acht Belgen (onder wie Van Severen) en dertien buitenlanders zijn tegen dan al geëxecuteerd. Maar ook in treintransporten vinden mensen de dood door bombardementen. Het transport van 12 mei 1940 uit Etterbeek, bijvoorbeeld, wordt door Duitse vliegtuigen bestookt, waardoor zeven geïnterneerden sterven.

Het plan om de linie tussen Antwerpen en Namen als verdedigingslijn aan te houden, wordt opgegeven nadat de Duitsers de Maas overgestoken hebben en een doorbraak geforceerd bij Sedan (15 mei 1940). Het Belgische leger trekt zich terug richting het kanaal Gent-Terneuzen en de Schelde. Antwerpen en Charleroi vallen op 18 mei 1940 en op 20 mei bezetten de Duitsers zo al het grootste deel van het grondgebied. Wanneer de Duitsers op 20 mei 1940 Abbeville bereiken, is het front in tweeën gesneden. In West-Vlaanderen bevindt zich voor de oorlog maar een heel kleine groep van Duitsers en staatlozen (vermoedelijk rond de vierhonderd), maar vanaf 20 mei wordt het onmogelijk nog geïnterneerden naar Frankrijk te transporteren. Tegen 28 mei 1940 stranden hier op die manier vele honderden geïnterneerden uit de rest van het land.

Naar schatting worden in totaal 16.000 mensen geïnterneerd, waarvan ongeveer 10.000 vijandelijke onderdanen en 6000 verdachten. Er worden naar schatting 13.500 mensen uit België richting Frankrijk getransporteerd. Ongeveer 7500 mensen zullen vanuit Belgische interneringen eindigen in kampen in Frankrijk. Het gaat om naar schatting tussen de 4000 en 4500 Joden.55

Naar schatting 1400 Joden die in Belgische opvangcentra zitten, zullen op eigen kracht vluchten naar Frankrijk. Minstens 300 van hen komen in mei 1940 terecht in Franse interneringskampen. De in mei 1940 gedeporteerde Joden maken zo een belangrijk deel uit van de 5835 Joden uit België die uiteindelijk vanuit Drancy naar Auschwitz-Birkenau zullen worden gedeporteerd.56

Naast de willekeur zijn ook de omstandigheden van de transporten erbarmelijk. Gevangenen zitten door elkaar, vaak dagenlang, in hermetisch afgesloten en overbevolkte treinwagens met onvoldoende eten en drinken. Sommige wagens dragen grote opschriften zoals ‘5de kolonne’ of ‘parachutisten’, zodat gevangenen soms worden mishandeld, bedreigd of afgeperst. Tijdens de bezetting worden deze ervaringen van gedeporteerde Vlaams-nationalisten geïnstrumentaliseerd binnen de Vlaams-nationale collaboratie. August Borms, zelf in mei 1940 weggevoerd, wordt tijdens de bezetting voorzitter van de Commissie voor Herstelvorderingen. Auditeur-generaal Walter Ganshof van der Meersch wordt een tijdlang gearresteerd door de Duitsers als vermeende verantwoordelijke voor de transporten. Na de oorlog zal binnen de Vlaamse beweging beeldvorming ontstaan over de zogenaamde ‘spooktreinen’. De wegvoeringen van mei 1940 worden daarbij als een legitimering van de Vlaams-nationalistische collaboratie gebruikt.57

Wat specifiek de rol van de NMBS betreft, is duidelijk dat het bedrijf in mei 1940 volledig ondergeschikt is aan het Belgische militaire opperbevel conform het Belgische oorlogsrecht. Het is voor de NMBS-directie feitelijk en juridisch onmogelijk om in mei 1940 deze verschillende deportatietreinen niet te laten rijden. Ondanks de soms gebrekkige uitvoering gebeuren de internering en wegvoering onder het wettelijke Belgische gezag. Deze treinen zijn dan ook op geen enkele manier te vergelijken met de deportatietransporten die zullen plaatsvinden onder Duitse bezetting.


Hoofdstuk 3:
De sprong in het duister

Geen herhaling van de Eerste Wereldoorlog

Wanneer op 10 mei 1940 Duitse troepen België binnenvallen, wordt nog snel de wet op de ‘delegatie van bevoegdheden’ tijdens de oorlog goedgekeurd. Deze nieuwe wet zegt in essentie dat wanneer een gezagdrager langdurig afwezig is, diens bevoegdheid overgedragen wordt op zijn direct hiërarchisch ondergeschikte. Het is een eenvoudig principe met als doel het bestuur draaiende te houden. Op 15 mei 1940, met de Duitsers letterlijk aan de voordeur van Brussel, vindt een laatste onderhoud plaats van de ministers Paul Henri Spaak (Buitenlandse Zaken) en Camille Gutt (Financiën) met de financiële topfiguren Alexandre Galopin, Max-Léo Gérard (oud-minister van Financiën, voorzitter van de Bank van Brussel) en Fernand Collin (voorzitter Kredietbank). De ministers willen vooral dat de betaling van de lonen van de ambtenaren en de sociale uitkeringen gegarandeerd worden, want de Nationale Bank en de openbare kredietinstellingen worden geacht de regering te volgen.1 Deze topfinanciers krijgen een vage, mondelinge opdracht om iets te doen wat eigenlijk een kerntaak van de staat is. Meteen vormt zich een groep van de grote bazen van holdings, banken, industriëlen en specialisten. Hun leider is vanaf het begin Alexandre Galopin, die sinds 1935 gouverneur is van de Société générale de Belgique en een van de machtigste mannen van België. Op 19 mei 1940 komen Galopin en zijn groep voor het eerst samen. Naast Galopin, Gérard en Collin zijn ook nog Albert-Edouard Janssen (oud-minister van Financiën), Albert Goffin (directeur bij de Nationale Bank) en Willy De Munck (directeur bij de Generale Bank) aanwezig. Kort daarna vervoegen onder meer ook de Zwevegemse industrieel Léon Bekaert en de voormalige katholieke ministers Paul Tschoffen en Emile van Dievoet het comité. Dat deze private ‘technocraten’ als schaduwregering kunnen gaan optreden, illustreert de zwakte van de Belgische staat en de machtsconcentratie bij de grote holdings.2

Naast die private spelers is er ook nog de staatsmacht. Door de wet van 10 mei 1940 worden de bevoegdheden van de ministers – met beperkingen en voorwaarden – overgedragen aan de hoogste ambtenaren op elk ministerieel departement. Dat blijken de secretarissen-generaal te zijn. Na veel getwijfel en discussie zullen deze topambtenaren onder strikte voorwaarden besluiten publiceren met een wetgevende kracht. Dat wordt vastgelegd in een overeenkomst met de bezetter op 12 juni. De bezetter zal de kaderwetgeving uitvaardigen via Duitse verordeningen en de Belgische secretarissengeneraal vullen dat in met Belgische besluiten, zolang dit alles de Conventie van Den Haag en de vooroorlogse Belgische wetgeving niet schendt. De secretarissen-generaal zullen vaak in groep optreden als een comité, dat zo een soort ministerraad zal vormen. België wordt gedurende de vierenhalf jaar bezetting dus bestuurd door een ambtenarenregering.3

Het zijn echter vooral de private spelers rond Galopin die in mei en juni 1940 snel schakelen. Belangrijk is dat Galopin al kort na 20 mei tot een helder inzicht komt, namelijk dat België niet zal kunnen rekenen op een herhaling van het scenario van de Eerste Wereldoorlog. De Britten houden hun blokkade vast en de internationale voedselhulp die tijdens de Eerste Wereldoorlog België had gered, zal nu niet mogelijk zijn.4 Het industrieland België is afhankelijk van voedselimport en dus van Duitsland. De noodzakelijke conclusie is dat het model van de Eerste Wereldoorlog verlaten moet worden. Het stilleggen van de Belgische productie vanuit een soort ‘passief verzet’ is geen optie. De grote industriëlen zitten sowieso niet te wachten op het stilleggen van de economie. Tijdens de Eerste Wereldoorlog is een groot deel van de Belgische industrie tot stilstand gekomen en zelfs gedemonteerd door de Duitsers, wat na de oorlog tot een ernstige concurrentiehandicap heeft geleid. Galopin en de zijnen zien ook dat in Nederland het openbare leven en de economie intussen wel worden opgestart. Met andere woorden: de meeste grote industriëlen en bankiers zijn in de weken na 28 mei 1940 steeds meer geneigd de productie te hervatten. Dat dit dus ook de levering van producten aan Duitsland inhoudt, wordt als onvermijdelijk gezien. De industriëlen zijn zich uiteraard zeer goed bewust van het feit dat het leveren van goederen en diensten aan de bezetter potentieel neerkomt op economische collaboratie, strafbaar volgens artikel 115 van het strafwetboek. Maar een alternatief wordt op dat moment eenvoudig niet gezien. Het zal zaak zijn om goed met de Duitsers te onderhandelen, met name over de export van industriele producten in ruil voor de import van voedsel. Het komt het Galopin-comité dus goed uit dat het Duitse militaire bezettingsbestuur op dat moment zelf ook een pragmatische hand uitreikt.

De bezetting van de Lage Landen is na september 1939 goed voorbereid in Duitsland door een studiecommissie onder leiding van Eggert Reeder, voor de oorlog regeringspresident in verschillende Duitse regio’s. De inschakeling van de Belgische industrie in een Groot-Duitse economische ruimte is daarbij de grote prioriteit. Op 31 mei installeert zich een militair bezettingsbestuur (Militärverwaltung) in België en Noord-Frankrijk (Nord en Pas-de-Calais) met aan het hoofd Militärbefehlshaber Alexander von Falkenhausen.5 Naast von Falkenhausen zien we Eggert Reeder ook terug als hoofd van de Verwaltungsstab in België en Noord-Frankrijk. Hij is verantwoordelijk voor het bestuur van het gebied en zo de tweede belangrijkste man van het bezettingsbestuur.

Dit militaire Duitse bezettingsbestuur moet vooral de orde handhaven en ervoor zorgen dat het bestuur en de economie efficient blijven draaien. Het heeft dus eigenlijk geen politieke opdracht. Politieke instanties zoals de SS vallen in principe buiten dit militaire bestuur. Deze zogenaamde politieke neutraliteit blijkt echter al snel een lege doos. Niet alleen vindt bijvoorbeeld Reeder zelf ook dat zijn bestuur een politiek beleid moet kunnen voeren – de Flamenpolitik is het belangrijkste gevolg daarvan – de afdelingen van de Sicherheitspolizei (Sipo) en de Sicherheitsdienst (SD) worden eind juli 1940 al opgericht in België. In januari 1941 wordt de Sipo-SD onder de bevoegdheid van de Militärverwaltung geplaatst, maar in realiteit staan de afdelingen onder het bevel van Himmlers Reichssicherheitshauptamt (RSHA) in Berlijn. Op 13 juli 1944 zal het militaire bestuur in België vervangen worden door een zogenaamde Zivilverwaltung. Heel veel effect heeft dat in dat stadium niet meer.

Hoewel het militaire bestuur uiteenvalt in twee grote delen – de Kommandostab voor militaire zaken en de Verwaltungsstab voor de administratie – is het Duitse organogram hopeloos ingewikkeld, met soms overlappende structuren.

Tal van ‘gevolmachtigde’ individuen en specifieke diensten fragmenteren de Duitse machtsuitoefening. Zo zijn er bijvoorbeeld de Wirtschaftsabteilung binnen de Verwaltungsstab, geleid door Hans Nagel, verantwoordelijk voor de economische politiek in brede zin (dus ook sociale politiek, tewerkstelling, prijs- en loonpolitiek en landbouwpolitiek), die verder bestaat uit ‘groepen’. Er is ook de Rüstungs Inspektion Belgien (opgericht 6 september 1940), een rechtstreeks van Berlijn afhangende dienst die direct bruikbaar materiaal moet exploiteren.6 De Duitse Militärverwaltung is een zogenaamde Aufsichtsverwaltung: een toezichthoudend bestuur.7 Dat betekent onder meer dat de Duitsers erop rekenen dat de Belgen zelf het openbaar bestuur en de industrie draaiende houden, terwijl zij zichzelf kunnen beperken tot controle.8 In totaal werken in 1940 circa 830 leden (onder wie 475 officieren) voor de Militärverwaltung, met inbegrip van het bestuur voor Nord-Pas-de-Calais. In november 1941 gaat het om 1166 personeelsleden.9 Voor de ordehandhaving beschikte von Falkenhausen slechts over ongeveer 10.000 manschappen. Von Falkenhausen en Reeder willen in België een pragmatische politiek voeren. Zij gaan ervan uit dat het op lange termijn in het Duitse belang is om een zekere welvaart en productie in België te behouden. Dat toezichthoudend principe komt de Belgen goed uit, want zoals we zagen, zijn ze zelf vragende partij om het Belgische bestuur in eigen handen te houden. Duitsers en Belgen vinden elkaar dus in een gemeenschappelijk uitgangspunt.

Dat Belgisch-Duitse verstandshuwelijk vormt de basis van de Belgische politiek die bekend zal worden als de Galopin-doctrine of de zogenaamde politiek van het minste kwaad. Een nota van Galopin op 15 juli 1940 omschrijft het kader van deze politiek. Het heropstarten van de industriële productie in België staat daarin centraal. Het uitgangspunt is dat de industriële export vanuit België naar Duitsland nodig zal zijn in ruil voor de voedselimport naar België. Een tweede doelstelling is het behoud van de tewerkstelling in België, zodat Belgische arbeiders niet verplicht tewerkgesteld worden in Duitsland, zoals tijdens de Eerste Wereldoorlog het geval was geweest. Dat laatste is trouwens geen onrealistische vrees. In 1940 loopt de werkloosheid in België op tot 500.000 mensen, wat de Duitsers natuurlijk niet zullen blijven tolereren. Een derde, onuitgesproken, doel van Galopin en de zijnen is om het Belgische productieapparaat te beschermen. Ook hier speelt het trauma van de Eerste Wereldoorlog mee. Het behoud van de internationale concurrentiepositie van België en van de controle over de bedrijven is dus een soort overkoepelend einddoel van de politiek. Galopin en zijn groep zijn zich echter zeer bewust van de gevaren. Artikel 115 van het strafwetboek verbiedt in principe elke levering van mensen en materiaal aan de vijand. Er worden dus voorwaarden opgesteld. De productie moet globaal ongeveer op 60% gehouden worden van de vooroorlogse productie, zodat er geen overmatige winst wordt gemaakt en dus geen overdreven economische steun aan de Duitse industrie ontstaat. De berekening ervan wordt gekoppeld aan wat nodig is om voldoende voedsel te importeren. Ook rechtstreekse steun aan de Duitse oorlogsinspanning via militaire leveringen, van wapens en munitie bijvoorbeeld, is uiteraard verboden. In de slipstream van de heropstart van de Belgische industrie wordt ook de Emissiebank opgericht. Deze nieuwe bank is oorspronkelijk bedoeld om de uitgave van bankbiljetten over te nemen van de Nationale Bank. Maar ze zal vooral een centrale rol spelen in de verrekening van het internationale betalingsverkeer tussen België en Duitsland, dat georganiseerd zal worden via een clearingsysteem. Deze bank zal ook een centrale rol spelen in Duitse betalingen aan de NMBS, waar we later op terugkomen.

De industrie heropstarten en de werkloosheid neutraliseren via tewerkstelling in sectoren als de landbouw, metaalnijverheid en steenkoolmijnen is allemaal mooi gezegd. Maar om die sectoren weer op te starten, vormt één bedrijf de essentiële schakel: de NMBS. Zonder een bevoorrading met grondstoffen en materialen en de verspreiding van producten zullen de steenkoolmijnen, de grote fabrieken en de hoogovens in Luik en Henegouwen niet kunnen draaien. Galopin en de Belgische industriëlen kijken dus onmiddellijk naar de grote baas van de NMBS. Galopin kent het bedrijf zeer goed, want hij was ooit lid van de raad van bestuur. Koning Leopold III spreekt in zijn dagorder van 28 mei 1940 over een ‘werkhervatting’ en ook het college van secretarissen-generaal lijkt op de heropstart van de NMBS te anticiperen. In zijn vergadering van 29 mei heeft het comité van secretarissen-generaal de beslissing goedgekeurd om de achterstallige lonen van mei en juni voor het NMBS-personeel volledig uit te betalen.10 Diezelfde dag wordt ook de infrastructuur daarvoor in de steigers gezet. De belangrijkste Belgische banken en financiële instellingen richten nog diezelfde dag de Nationale Vereniging voor Steunverlening op. Op 28 juni volgt het belangrijkere Caisse d’Avances et de Prêts. De belangrijkste opdracht van deze instelling is de financiering van de lonen en pensioenen van ambtenaren en militairen.11 Ook de NMBS zal in 1940 een beroep kunnen doen op deze kas, om de heropstart van het bedrijf te financieren. Nu moet enkel iemand nog effectief de beslissing nemen om de treinen weer te laten rijden. Er is echter één klein probleem: de directie van de NMBS is eind mei 1940 nog niet aanwezig in Brussel.

De belangrijke spelers installeren zich in Brussel

De hogere NMBS-kaders keren eind mei en begin juni druppelsgewijs terug.12 Emiel Maes en hoofdinspecteur Westendorp zijn de eersten: al op 24 mei 1940. Ze ontvangen dan al personeelsdelegaties, die naar verluidt vertellen dat ze niet voor de Duitsers willen gaan werken, hoewel dat niet valt te controleren.13 Op 30 mei 1940 keren enkele belangrijke leidinggevenden, onder wie pers- en communicatieverantwoordelijke Jean-Louis Bomans, terug met een vrachtwagenkonvooi. Hij zal zich de weken erna bezighouden met de repatriëring van personeelsleden. Op 31 mei arriveert met directeur René Henning een eerste belangrijk lid van de directieraad in Brussel. Hoe belangrijk de NMBS is, blijkt uit het feit dat Galopin diezelfde dag nog Henning opzoekt met het dringende verzoek dat het bedrijf weer aan de slag moet. Henning weigert dat te doen. Hij kan niet anders, want hij heeft niet de bevoegdheid om die beslissing alleen te nemen. Directeur-generaal Rulot keert in de avond van 1 juni 1940 terug in Brussel. Na de oorlog zal hij verklaren dat hij op dat moment helemaal niet van plan was het bedrijf opnieuw te gaan leiden.14 André de Spirlet – lid van de Spoorwegnetcommissie en deel van het team rond Rulot tijdens de veldtocht – bevestigt dat. Volgens hem verstopt Rulot zich die eerste dagen zelfs een beetje. Hij is moeilijk bereikbaar voor alle mensen die hem willen spreken. Dat is moeilijk vast te stellen, maar het lijkt niet abnormaal dat Rulot die eerste dagen van juni 1940 verlamd is door de gigantische berg uitdagingen op zijn bureau. Hij zit in een onuitgegeven situatie zonder mentale, organisatorische of juridische voorbereiding. Het bedrijf is uit elkaar geslagen en versplinterd na weken oorlog. Los van de schade aan bruggen en spoorweginfrastructuur zijn er nog twee acute zorgen. De kas van de NMBS is bijna leeg en dus kan het personeel niet meer uitbetaald worden. De NMBS heeft tegen het einde van mei 1940 150 miljoen Belgische frank nodig voor de uitbetaling van lonen, maar heeft begin juni slechts 28 miljoen in kas.15 Ook de repatriëring van gemobiliseerd of gevlucht personeel, onder wie nog altijd veel belangrijke leidinggevenden, is een probleem.

Ondanks zijn discrete houding weten de hoge gezagdragers en industriëlen Rulot begin juni 1940 toch te vinden. Ze doen dat met de boodschap dat hij de NMBS moet heropstarten en weer moet gaan leiden.16 Rulot bevestigt dat Galopin hem kort na zijn terugkeer in Brussel al spreekt. In dat eerste gesprek benadrukt Galopin dat België niet zal kunnen rekenen op buitenlandse voedselhulp zoals tijdens 1914-1918. Volgens Rulot presenteert Galopin hem de zaak als een ‘tewerkstellingspolitiek’: ‘Il fallait travailler pour manger’, zo zou Galopin Rulot hebben gezegd.17

Intussen hebben de Duitse spoorwegverantwoordelijken zich ook in Brussel geïnstalleerd. De twee belangrijkste Duitse instanties die kort na 28 mei neerstrijken in Brussel, zijn de Wehrmacht Verkehrs Direktion Brüssel (vanaf nu gewoon de WVD) en de Eisenbahn Betriebs Direktion Brüssel (vanaf nu gewoon de EBD). Beide Duitse spoorwegadministraties zijn voorbereid tussen september en december 1939. De WVD is een militaire transportdienst met als taak het beheer van het Belgische spoorwegnet over te nemen.18 De WVD is vooral verantwoordelijk voor het militaire transport via de spoorwegen, de waterwegen en de autowegen, terwijl de EBD in principe moet instaan voor het commerciële, niet-militaire transport. De WVD ressorteert onder het Duitse ministerie van Transport in Berlijn, maar is toch een aparte dienst. Over de opvolger (de Haupt Verkehrsdirektion) wordt in een intern document gezegd: ‘Ze is uitsluitend bevoegd voor de doeleinden van de Duitse Wehrmacht en haar transporten; het burgerverkeer is slechts zijdelings van belang (...)’.19 Dat geldt wellicht ook voor de WVD. Het volledige personeel van de WVD valt onder het militaire recht. Rudolf Stange, afdelingshoofd van de personeelsdienst bij de WVD-Brussel, verklaart in 1954 dat de WVD als ‘militaire organisatie’ een ‘Fremdkörper’ is binnen de Duitse spoorwegorganisatie en dat er veel spanningen zijn tussen de Duitse ambtenaren en de militairen – respectievelijk de ‘blauwen’ en de ‘grijzen’, zoals de Duitsers zichzelf soms benoemen.20 In 1940 zijn er bijvoorbeeld klachten dat de militairen in hun grijze uniformen neerbuigend omgaan met de Duitse spoorwegbedienden in hun blauwe uniform.21 Geografisch valt het bevoegdheidsdomein van de WVD-Brussel samen met dat van de Brusselse Militärverwaltung: België en Nord-Pas-de-Calais.

De Eisenbahn Betriebs Direktion is zoals gezegd verantwoordelijk voor het commerciële, niet-militaire transport. Deze EBD is enkel bevoegd voor België (en dus niet voor Nord-Pas-de-Calais). Er bestaan dus andere EBD’s met bevoegdheid op het domein van de WVD in Brussel. Onder de WVD-Brüssel ressorteren de EBD-Brussel, de EBD-Lille en de EBD-Nancy. Zoals hierboven al aangeduid, wordt vanaf nu met ‘de EBD’ specifiek de EBD in Brussel bedoeld. De leidende staf van de EBD bestaat uit zestien hogere ambtenaren onder leiding van een zekere Dilli. Het gaat naast militairen vooral om beambten van de Reichsbahn die verantwoordelijk zijn voor de operationele uitvoering van de dienstregeling in samenwerking met de NMBS. Er wordt een Oberzugleitung ingeplant in Brussel en een Zugleitung in Antwerpen, Gent, Brussel, Bergen, Charleroi, Gembloux en Hasselt (wat ongeveer overeenkomt met de groepen van de NMBS) en een Hilfszugleitung in Baulers (nabij Nijvel) en Manage (nabij La Louvière).22

De WVD wordt geleid door een militair korps met aan het hoofd Oberst Mittermaier. Hoewel de hele staf van de Duitse WVD niet allemaal meteen in mei 1940 arriveert, gaat het op papier om een relatief grote organisatie. De leidinggevende staf bestaat uit een soort directie van 43 mensen onder wie 12 officieren, een stafadministratie van 266 mensen, de afdeling Transport met 27 mensen, de afdeling Spoorwegen met 183 mensen en een afdeling Binnenscheepvaart met 12 mensen. De afdeling Spoorwegen van de WVD bestaat aanvankelijk uit vijf diensten, met name transport, machines en werkplaatsen, telegraaf en veiligheid, exploitatie en bouw en personeel. De EBD heeft trouwens dezelfde indeling per dienst als de WVD.23 Het kader van de WVD bestaat onder meer uit 22 Duitse officieren, 30 onderofficieren, 139 ambtenaren van het Duitse ministerie van transport of de Duitse spoorwegen. De rest van het Duitse personeel zijn werknemers zoals technisch arbeiders.24 Tegen midden juli 1940 zijn er echter nog maar 229 personeelsleden van die leidinggevende staf van de WVD geïnstalleerd.25 De volledige organisatie van de WVD-Brüssel is echter veel groter. De WVD (ook voor Noord-Frankrijk dus) telt in maart 1941 op zijn piek maar liefst ongeveer 33.000 personeelsleden, wat tegen november 1943 zal dalen tot circa 10.000 en tegen het einde van de bezetting weer zal stijgen tot ongeveer 18.000.26 De EBD in Brussel op zijn beurt, telt eind juni 1940 maar liefst 5960 personeelsleden.27 Enkel die cijfers illustreren al dat de Duitsers hier neerstrijken met een eigen schaduwbedrijf, dat zich op alle niveaus in de Belgische en Franse bedrijven zal integreren.

Wanneer Rulot terugkeert in Brussel, hebben deze beide Duitse directies zich al geïnstalleerd in de directiegebouwen van de Leuvenseweg in Brussel. Vooral de militaire WVD is hier gekomen met een eenvoudige missie: het spoorwegbeheer overnemen en het vervoer in Duits belang op het Belgische net zo snel mogelijk heropstarten.

Een militair bedrijf?

Op 10 juni 1940 wordt Rulot de eerste maal ontboden bij de Duitse commandant Mittermaier, chef van de Duitse WVD in Brussel. Om dit eerste contact voor te bereiden, gaat Rulot samen met Henning op 8 juni langs bij minister Delfosse. Die is al sinds 28 mei terug in Brussel en zal begin juni – met toestemming van de Duitsers, uiteraard – naar Frankrijk worden gezonden om de terugkeer van Belgische ambtenaren te begeleiden. Volgens de notities van Delfosse is men het bij het gesprek van 8 juni erover eens om een sterke, principiële houding aan te nemen. De basislijn is dat het personeel van de NMBS enkel mag samenwerken met de bezetter als het gedwongen wordt: ‘Ze mogen toegeven aan dwang, maar ze mogen zich niet vrijwillig presenteren’.28 Personeel dat weigert te werken, moet worden doorbetaald. Het leidinggevend kader moet elke samenwerking weigeren (‘doivent refuser toute collaboration’).
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