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RONSSE (Adrien Honoré Charles André), Ingé-
nieur civil, Administrateur, Directeur général de 
l'Otraco (Bevere, 7.7.1912 - Bruxelles, 6.7.1975). 
Fils de Florent et de Dupont, Mélanie; époux de 
Pélissier, Anne. 

Après ses humanités latines, Adrien Ronsse 
conquit à l'Université Libre de Bruxelles son diplô-
me d'ingénieur civil des constructions. Il fit ensuite 
son service militaire comme officier de réserve et fut 
engagé du 27 août 1936 au 1er mai 1937 à la société 
des Travaux Hydrauliques. 

Un des premiers jeunes ingénieurs engagés par 
l 'Otraco qui venait d'être constituée en 1936, il partit 
pour l 'Afrique Où il arriva le 25 mai 1937. Après un 
bref séjour à l'atelier du chemin de fer, à Thysville, 
il fut détaché au chantier naval de l 'Otraco à N'Dolo 
où il travailla avec l'ingénieur A. Lederer, sous les 
ordres de Gaston Ruytincx. Au sortir de la crise, un 
gros effort était nécessaire pour réorganiser les ate-
liers et le chantier naval dont le développement avait 
été jusqu'alors freiné par un contrat qui le liait à 
Chanic et dont l 'Otraco venait d'obtenir la modifica-
tion. Un gros retard de carénage était à résorber et 
de nombreuses avaries aux barges devaient être 
réparées. 

Pour augmenter la capacité des ateliers, la direc-
tion des Voies Fluviales de l 'Otraco avait pris la 
décision de faire les carénages des unités attachées 
aux secteurs de l 'Equateur et de la Province Orienta-
le à son chantier de Boyera, situé 3 km en aval de 
Coquilhatville, l'actuel M'Bandaka. 

C'est Ronsse qui fut désigné le 12 mai 1938 pour 
diriger ce chantier et il devint chef du secteur de 
l 'Equateur de l 'Otraco à partir du 16 janvier 1939. 

Bloqué par la guerre en Afrique, il prit congé en 
Afrique du Sud à la fin de l 'année 1941, ceci en 
accord avec les dirigeants de l 'Otraco. 

A son retour de congé le 12 février 1942, il fut 
affecté au chemin de fer Matadi-Léopoldville, avec 
résidence à Thysville. Pendant ces difficiles années 
de la guerre, sous les ordres du directeur L. Chau-
doir, il occupa successivement les postes de chef de 
service de la traction et du matériel, puis de chef de 
service des voies et travaux. 

Le 12 février 1945, il est désigné pour la direction 
du chemin de fer du Mayumbe où il resta affecté 
jusqu'au 27 mars 1946. 

Ayant passé près de neuf années en Afrique, il prit 
congé en Europe et était déjà de retour au Congo 
le 30 juillet 1946. 

Le 1e r janvier 1946, Adrien Ronsse avait été nom-
mé sous-directeur de l 'Otraco et, à ce titre, il exerça, 
à partir du 1er janvier 1947, les fonctions de direc-
teur adjoint du chemin de fer Matadi-Léopoldville. 
Ce réseau comportait également le port de Matadi 
qui avait été également englobé dans l 'Otraco à 
partir de 1937. Il exerça ces fonctions jusqu'au 
29 août 1948, date de son retour en congé en Belgi-
que. 

Au cours de ce terme, Ronsse eut bien du souci ; 
par suite des difficultés d'approvisionnement d'acier 
en Europe, la flotte fluviale de l 'Otraco ne croissait 
pas au même rythme que le trafic, et le port de 
Matadi frisait l'embouteillage. 

A l'issue de son congé, les dirigeants de l'Otraco 
l'envoyèrent aux Etats-Unis, afin qu'il s'informât sur 
les méthodes d'exploitation des transports dans cd 
pays, notamment le poussage sur les grands fleuves 
et l'exploitation portuaire. Ce voyage dura du 7 fé-
vrier au 2 avril 1949. 

De retour au Congo pour un quatrième terme le 
15 avril 1949, il reprit les fonctions de directeur 
adjoint du chemin de fer Matadi-Léopoldville et fut 
promu au titre de directeur de l 'Otraco à la date du 
1er janvier 1950. 

Le 15 décembre 1950, Ronsse est placé à la direc-
tion des Voies Fluviales de l 'Otraco, poste qu'il 
conserva jusqu'au 7 juillet 1951, date de son retour 
en congé en Belgique. 

Il entama son cinquième terme le 11 octobre 1951 
et commença par assurer l'intérim de la direction 
générale de l 'Otraco du 23 octobre au 24 décembre 
1951, puis il retourna à la direction du chemin de fer 
et du port de Matadi jusqu'à son retour en congé le 
5 juillet 1953. 

C'était une époque d'intense activité au sein dé la 
direction de l 'Otraco, car le ministre Wigny venait 
de lancer le premier plan décennal de développe-
ment du Congo. Le succès de celui-ci dépendait de 
l'accroissement de la capacité de transport des ré-
seaux congolais et de l'abaissement du prix de re-
vient de la tonne x kilomètre transportée. 

Au même moment, le volume de marchandises 
offertes au transport augmentait au-delà des prévi-
sions les plus optimistes ; en effet, le tonnage manu-
tentionné aux ports de Boma et de Matadi quadru-
plait en douze ans. De plus, l'évolution technique 
exigeait d 'abandonner la machine à vapeur pour la 
propulsion des bateaux et la traction ferroviaire, et 
de la remplacer par le moteur diesel. Cela eut com-
me conséquences d 'adopter, pour la propulsion des 
bateaux, l'hélice en tuyère Kort au lieu de la roue 
et, au chemin de fer, on constatait une usure préma-
turée de la voie, qui exigea d'équiper toutes les 
locomotives de graisseurs de rails et de remplacer 
progressivement les rails de 32 kg/m par des rails de 
40 kg/m, d'abord dans les courbes, puis dans les 
lignes droites. 

De plus, sur les grands axes de navigation, on 
adoptait, pour les grands convois, le poussage au 
lieu du remorquage ; une commande centralisée des 
signaux et des aiguilles était mise en service sur 
quatre-vingt-dix kilomètres de voies à partir de Léo-
poldville. 

L'accroissement du volume du trafic entraînait 
également une extension des installations portuaires 
à Boma, à Matadi, à Léopoldville, à Lisala, à Bumba 
et à Stanleyville ; en même temps, les manutentions 
se mécanisaient de plus en plus, notamment 
lorsqu'on généralisa l'usage des pallets. 

Par suite de l'extension des quais à Matadi, le 
chantier de Kala-Kala avait disparu et il fallut en 
créer un nouveau en aval de la Kalamu, à Boma, 
pour l'entretien des barges-magasins et des bateaux 
que l 'Otraco exploitait pour le service local sur 
l'estuaire maritime, d'autant plus qu'en 1957 l'Etat 
confiait à cet organisme le service à passagers de la 
ligne Banana-Boma-Matadi. A Léopoldville, le 
nombre d'unités nouvelles à monter, et donc à entre-
tenir dans la suite, allait en croissant, si bien que la 
superficie du chantier de Ndolo fut portée de 2,6 ha 
à 10 ha ; ce chantier fut doté d'un slipway à transbor-
deur et d'ateliers nouveaux équipés de machines 
modernes. 

La reprise du réseau du Kivu par l 'Otraco posa 
également pas mal de problèmes à résoudre 
puisqu'il comportait une exploitation ferroviaire, 
une exploitation routière, une exploitation portuaire 
et une exploitation lacustre, dans un coin assez isolé 
du Congo. Adrien Ronsse, de par ses fonctions, fut 
mêlé à tous ces problèmes, mais il se consacra plus 
spécialement à ceux qui concernaient le chemin de 
fer et les deux ports maritimes. 

Le 6 novembre 1953, alors que tous les travaux 
cités ci-avant étaient en cours, il revint en Afrique 
et assura à nouveau la direction du chemin de fer 
Matadi-Léopoldville jusqu'au 10 janvier 1956. 

Le 5 juin 1956, il entamait son septième terme et 
il était promu directeur général adjoint de l 'Otraco 
le 1er janvier 1957. Désormais, il résidera à Léopold-
ville et assistera le directeur général dans sa tâche. 
Le 1er janvier 1958, il fut promu directeur général de 
l 'Otraco et il resta en Afrique jusqu'au 5 juillet 
1958, date à laquelle il rentra en congé en Belgique. 

Il effectua un huitième terme en Afrique du 
11 novembre 1958 au 19 décembre 1959 ; à l'appro-
che de l 'indépendance du Congo, la situation devint 
difficile par suite du sentiment d'insécurité des ca-
dres subalternes européens pour leur avenir et du 
désir de certains Africains de brûler les étapes et 
d'occuper déjà des fonctions plus importantes. Mal-

gré un fléchissement du trafic, le volume des trans-
ports restait toujours élevé. 

Adrien Ronsse fut nommé administrateur-direc-
teur général ; depuis longtemps il cherchait à se 
débarrasser de la tutelle de l'Administration centra-
le et voulait que la haute direction de l 'Otraco fût 
transférée en Afrique. Ses différends avec les cadres 
de l'Administration centrale, et en particulier avec 
le président E. Voordecker, à ce sujet, sont bien 
connus. 

Le conseil d'Administration envoya Ronsse en 
Afrique en vue de résoudre sur place les problèmes 
inévitables lors de l 'indépendance du Congo. Il par-
tit pour Léopoldville le 1e r avril 1960; Voordecker 
se rendit également sur place. 

Des différends surgirent entre les deux hommes 
qui n'étaient pas faits pour s'entendre et Ronsse 
quitta le Congo le 30 juin 1960, la veille du jour des 
fêtes de l 'indépendance du pays qu'il avait servi 
durant vingt-trois ans. 

De retour en Belgique, il fut engagé par l'entre-
preneur De Meyer, de Zelzate, qui s'était spécialisé 
dans d'importants travaux maritimes et hydrauli-
ques. Il devint directeur du bureau d'études de cette 
firme de 1960 à 1970. 

Pendant cette période, il étudia le projet d'un port 
pour navires de 25 000 t.d.w. pour Texaco Petro-
leum, à Gand, du dock Siffer de la ville de Gand, 
d'un tunnel sous le canal maritime Gand-Terneuzen 
et du projet d'une ville en mer au large de la côte 
belge. 

En 1970, sous l'impulsion d'Adrien Ronsse, la 
firme De Meyer créa un bureau d'études et de 
construction de ports à l'étranger ; il s'agit du bureau 
Haecon, dont le siège se trouve à Gand. 

Il étudia la création et la construction d'une ligne 
de chemin de fer minéralière Sishen-Saldanka, en 
Afrique du Sud, et d'un port à Saldanka pour navires 
de 300 000 t.d.w. ; ce travail fut achevé en 1977. 

En 1970 également, le Fonds Européen de Déve-
loppement (F.E.D.) lui demanda de participer avec 
un groupe d'experts à une étude des chemins de fer 
miniers. Ceci le conduisit à visiter le chemin de fer 
du Labrador, au Canada, le Chesapeake and Ohio, 
aux Etats-Unis, le chemin de fer du Vale de Rio 
Doce au Brésil, le chemin de fer de l 'Orénoque au 
Vénézuéla et le chemin de fer du Lamco au Libéria. 
T1 put ainsi faire une synthèse d'un ensemble de 
chemin de fer d'écartements divers et de techniques 
différentes afin de suggérer des recommandations 
pour la construction du transgabonais. Il en profita 
pour étudier aussi les ports d'embarquement du 
minerai. 

En 1972, il participa à l'étude de l'exploitation des 
Monts Nimba, en Guinée, et, en 1973, il fut consulté 
par la Banque Européenne afin de donner un avis 
quant au choix des locomotives de ligne du réseau 
de la régie Abidjan-Niger. 

En 1974, il examina le problème du transport de 
minerai provenant d'Outre-Mer vers une usine bel-
ge-

En 1975, avec le professeur A. Lederer, il exami-
nait divers problèmes relatifs à des installations por-



tuaires et à la création de chantiers pour la construc-
tion de chalutiers à Cuba. 

Il se rendit sur place et, quelques jours après son 
retour, il mourut emporté par une crise cardiaque. 

Ronsse était un chef exigeant, tant pour lui-même 
que pour son personnel, et il veillait, dans la gestion 
de POtraco, à une économie stricte, trop stricte aux 
yeux de certains ; sur ce point il ne tolérait aucun 
écart et se montrait intransigeant. Il était sans doute 
assez ferme dans ses relations avec son personnel, 
mais ce dernier appréciait hautement son honnêteté. 

3 août 1978. 
[Comm.] A. Lederer. 
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