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[image: image8.jpg]Je ne peux résister & I'envie de vous faire lire le récit du vol de Jean-Marie Le Bris.
Tiré du livre de Ch. VUESPESLIN, dont je ne doute pas des qualités de conteur
et de témoin de cette aventure que peu d’aviateurs connaissent.

A noter que “ I'avion ” de J.M. Le Bris se trouvait a la premiére place
en bas des Champs-Elysées lors de I"exposition sur I’Aviation en septembre 1998.

Jean-Marie LE BRIS

Marin Breton - Mdaitre de cabotage

Premier réve d’aviation
21 mars 1817 - 17 ftévrier 1872

LA GRANDE IDEE

‘année 1856, qui marque la premiere
réalisation de son oeuvre, trouve le
apitaine Le Bris toujours avu
commandement de La Coquette, dont les
fréquentes escales a Douarnenez lui
permettent de prendre ses dispositions
pour la construction de "appareil de
ses réves, destiné, dans son esprit, &
évoluer dans les airs avec la méme grdce
et la méme souplesse que les oiseaux
de mer.

Quittant pour de longues heures

la maison de Grand’Rue ou sa femme
tenait son petit commerce, Jean-Marie
Le Bris se dirigeait aussi souvent que le
lui permettait son service, a prés de deux
lieues de Douarnenez, vers |'atelier
qu’il s’était installé dans une grange.
" Par cet éloignement, Le Bris ne
visait qu’d poursuivre son travail dans
le silence et en dehors de l'indiscrete
curiosité de certains esprits particuliérement
irritants. Cette mesure n’était pas inutile
pour qui connait |'atmosphere des petites
villes ou les faits et gestes de tous sont
soumis au crible de "opinion publique
et aux ragots des commeres oisives.
Cela se vérifia une fois de plus et bientét
Le Bris, malgré la discrétion dont
il fit preuve, fut entouré d’une réputation
solidement établie d’illuminé, presque
méme de fou dangereux, ce qui
contribua & élever entre lui et ses
compatriotes un rideau de méfiance.

Le hangar qu'il avait loué dépendait
d’une ferme dans le hameau de Tréfeuntec
en Plonevez-Porzay, & quelgues centaines
de métres du sanctuaire si vénéré
des Bretons de Sainte-Anne la Palud.

La réalisation de |'ciseau artificiel
fut une pure merveille. Malgré la robustesse
de sa construction, ses lignes étaient fines
et élégantes.

Cet appareil d’une construction
remarquable, avait été fignolé amoureuse-
ment dans ses moindres détails et chaque
organe qui ne donnait pas une rigoureuse
satisfaction était modifié aussi souvent gu'il
le fallait pour répondre au souci du
constructeur. Chaque partie en était
ajustée avec un soin si attentif que
I"inspecteur du bureau Véritas le plus
exigeant n'eut pu lui refuserlacote ” V ”.

Uaspect général de |'appareil de
Le Bris était, avec assez de précision, celui
d’un gigantesque albatros dont la
construction en bois et toile n"avait guére
& envier aux plus modernes procédés de
construction aéronautique. Quant aux
commandes, Le Bris avait, dans son
expérience de marin, donné & celles-ci
tous ses soins et ¢’était probablement
la partie la mieux réussie de ce grand
oiseau, qui se composait d’une carlingue
profilée de laquelle partaient deux
longerons haubanés par de fines
cordelettes ; de légéres baguettes souples,
figurant les nervures, raidissaient la toile
qui recouvrait les ailes.

Le grand mérite de Le Bris avait
été également de prévoir la nécessité
d’une impulsion au départ. Il faut, en
effet, & un appareil aérien, une vitesse suf-
fisante pour prendre appui sur 'air. La dit-
ficulté étant d’atteindre rapidement cetfte
vitesse, il préconisa, avec une justesse de
vue admirable, deux solutions principales.
La premiére, la seule gu’il appliqua,

consistait a utiliser la force de traction du
cheval. La seconde prévoyait le
remorquage de |'oiseau par un navire
lancé a pleine vitesse.

L& aussi, Le Bris fut un précurseur.
Longtemps aprés, d'autres recoururent ¢
des procédés analogues. 'Anglais Pilcher
en 1895 ; plus tard, en 1908,
les fréres Caudron, qui utiliserent |’élan
donné par le galop d’un cheval. Quant
au remorquage par bateau, ce sont les
essais du grand pionnier Gabriel Voisin,
sur la Seine, en 1905, qui en ont laissé le
plus vivant souvenir.

Parallélement & la construction de
son engin, Le Bris établissait le chéssis qui,
posé sur une charrette du pays, devait |ui
servir de support et lui permettre de
prendre son vol.

A la fin de l"année 1856,
I"oiseau était prét. Ce n’était pas tout,
malheureusement, il fallait attendre un
temps propice.

Un dimanche, toutes conditions
favorables parurent réunies. Deés les
premiéres lueurs du jour, Le Bris, en proie
& une impatience fiévreuse, mobilisa deux
de ses amis, préposés des douanes,
Charles Martin et Guillaume Le Coz ;
tous trois se rendirent & Tréfeuntec oU ils
s’assurérent le concours du propriétaire
de la ferme voisine qui consentit & atteler
& sa meilleure charrette son cheval le plus
rapide ; en quelques instants, les quatre
hommes placérent, sur la plate-forme
de la voiture, le chéssis, ingénieusement
congu pour supporter 'oiseau artificiel.




HISTOIRE…PITTORESQUES
	


[image: image9.emf]
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vers la plage voisine ; Martin et Le Coz,
placés & chaque exirémité de l'oiseau,
protégeaient les bouts d’ailes du choc
des petits arbustes et buissons.
En quelques minutes, le magnitique
oérodrome constitué par la plage
de Tréfeuniec est afteint ; C'est le thédtre
choisi par Le Bris pour réaliser sa grande
aventure.

Le Bris, avant de prendre place
dans sa nacelle, donna & ses aides ses
derniéres instructions, expliqua une fois de
olus ce qu’il attendait d’eux. Le fermier,
conducteur de 'aftelage, devait se tenir
assis sur le c6té du véhicule, guidant son
cheval qu’il avait mission de pousser a sa
vitesse maximum ; l'un & droite, I'autre &
gauche de "appareil, Martin et Le Coz
devaient continuer & protéger les plans,
pendant que le convoi prenait de la
vitesse ; quant a Le Bris, confiant dans la
justesse de son raisonnement, assuré du
succes par la qualité de son travail,
il prit place dans sa carlingue.

Il avait fallu, cependant, étudier les
~conditions de départ de son appareil.

Pour un esprit ingénieux, laborieux
comme le sien, la difficulté avait été
aisément tournée. Il n"avait eu qu’a
appliquer les exemples qu’il avait sous les
yeux dans les chantiers de constructions
navales qu'il avait visités et notamment
ceux de Port-Rhu & Douarnenez.

Le corps de son oiseau affectant,
comme il le disait lui-méme, la forme
d’une “ barque ailée ”, son dispositif de
lancement s’était tout naturellement
inspiré du “ ber ” qui, épousant les flancs
arrondis du navire, soutient celui-ci sur
la cale avant qu’il ne glisse dans les flots.

Pour étre inversé, le probleme n'en
était pas moins le méme ; il s'agissait,
en se débarrassant du chdssis, non pas
de prendre appui sur I'eau, mais de
prendre appui sur 'air.

Cet appui ne pouvant éfre pris que
lorsque le “ ber ” et son chariot tracteur
auraient atteint une certaine vitesse,
il s’agissait de maintenir I'oiseau artificiel
par une amarre solide jusqu’a ce que
la vitesse acquise lui permit de s'élever

coup sUr.

Il fallait ensuite gaaner une certaine
altitude pour tenter les manoeuvres que
prévoyait le constructeur-pilote.
Pour ce faire, tout naturellement
Jean-Marie Le Bris s'inspira du cerf-volant.
'on sait que l'ascension de cette classique
rachine est obtenue par la résultante de
deux forces : 17 torce de traction du cdble
de retenue ; 2° résistance de la surface
portante a la pression de I'air.

Une fois I"élan jugé suffisant,
Le Bris comptait s’élever tout d’abord
de quelques métres en libérant son
appareil de l'aftache qui le fixait & son
chassis de départ. 'oiseau artificiel devait
alors monter peu & peu, tiré a pleine
vitesse, jusqu'a ce qu'il et atteint une
hauteur convenable. Un cable, soigneu-
sement lové sous I"appareil au repos sur
la voiture, était préparé a cette intention.

A l'altitude voulue, le capitaine
Lle Bris comptait enfin arriver au
couronnement de ses efforts, & la
réalisation définitive de son réve. Il se
voyait déja couper le demier lien qui le
maintenait & la terre.

envol :

Au convoi imposant constitué par
son matériel et ses aides, Le Bris donna
le signal du départ.

Malgré son calme et sa froideur
apparente, le capitaine Le Bris connaissait
I"langoisse du premier vol d’essai. Mais
ingénieur et réceptionnaire, sa foi dans
son oeuvre contribuait & lui conserver tout
son sang-froid et une parfaite maftrise de
lui-mé&me, ce qui, avouons-le, n"éfait pas
trop en pareille circonstance.

Au coup de fouet du conducteur,
le cheval, aiguillonné par l'inquiétude de
son chargement anormal, partit & une
allure qui augmenta rapidement.

Au trot succéda le galop. Sentant
le cheval arriver au maximum de son
effort maigré les encouragements du
fermier et les cris des deux aides qui,
ne pouvant soutenir "allure, suivaient
la charrette & une distance de plus en plus
grande, Le Bris, de toute sa force, agit sur
ses leviers, transmit & ses ailes un effort
puissant pour les amener & la position

voulue, comme pour serrer le vent

i“ /4

en bordant ses écoutes

"'oiseau vibra protondément,
parut prét & s’arracher mais demeura
pourtant fixé au chariot quelques
secondes... Un obstacle imnrévy, un clay,
oaralt-il, dépassant du chéssis, avait freiné
le cAble de traction qui, se déroulant mal
et imparfaitement, s’entortilla aux
montants du “ ber ”.

La vitesse de |‘attelage se
maintenait cependant gréce a la diminution
du poids, conséquence de la porfance
de l'aile ; crispé & ses commandes, Le Bris
en assurait toujours le calage ; dans un
dernier soubresaut, les fréles montants
du “ ber ” n‘ayant pu supporter |'effort,
céderent. D’un seul bond, 'oiseau fut
arraché et partit dans les airs, entrainant
avec lui, non seulement les débris du
chassis, mais encore le malheureux
conducteur de la charrette happé par
la corde, qui, formant lasso, s’était
enroulée autour de son corps.

Imperturbable, Le Bris, tout & la joie
de se trouver dans les airs & une altitude
évaluée & cent métres environ par les
témoins, manoeuvrait ses leviers au mieux
des impulsions de son instinct

d’homme-oiseau.

Pour les deux amis de Le Bris,
le spectacle n’était pas tout & fait celui qui
avait été prévu. Sil’oiseau, répondant aux
espérances de son inventeur, s'était affranchi
de ses entraves terrestres, leur stupeur fit
bientot place & une cruelle angoisse en
voyant la tragique position dans laquelle
se trouvait le malheureux cultivateur
entrainé dans les airs et suspendu au bout
de son cable comme & la remorque d’un
vautour cruel.

Alerté par les cris de ses amis et
de son infortuné passager, se doutant
d’une mésaventure, le capitaine Le Bris
manoeuvra pour revenir au sol dans
un vol plané impeccable. LUoiseau
artificiel se rapprocha du sable ef,
rapidement, la distance & laquelle planait
le cultivateur, aviateur involontaire,
diminua pour I"amener doucement sur
la plage o l'oiseau de Le Bris se posait
& son tour dans d’excellentes conditions.
Au moment ouU "appareil toucha le sol,
il se déséquilibra et pivota en une esquisse
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d’une des.ailes. Cette avarie, avec les reins
endoloris du conducteur de la charrette,
firent les frais de cette expérience par
ailleurs pleinement réussie.

Entouré de ses amis enthousiasmés,
auxquels, malgré |"heure matinale,
commencaient & venir se joindre de
nombreux spectateurs, Le Bris faisait le
bilan de ce premier essai, et en amateur
de solutions nettes et précises,
I"établissait comme suit

Au passif : un insignifiant défaut
matériel entratnant un incident qui a
modifié les conditions de |'expérience et
vraisemblablement abrégé sa durée.

A I'actif : un vol réel parfaitement
effectué & une altitude relativement grande
et sur une distance importante. Il y a lieu
vraisemblablement de noter que l'incident
inscrit au passif se solde en réalité par un
bénéfice, les conditions créées par cet
incident ayant, semble-t-il, modifié
favorablement les circonstances de
I"essai par une répartition des poids

qui,bien qu’imputable au hasard, eut,

selon toute probabilité, un effet décisit sur
cette expérience

Simple hypothése, mais on peut
supposer, & la lumiere des enseignements
de la technique aéronautique moderne,
que |"appareil du capitaine Le Bris était
instable et ne disposait d’aucun moyen
pour assurer sa direction latérale.
Ce défaut ne peut surprendre. Le Bris
n'avait devant lui aucune expérience ;
il s’était lancé résolument hors des
sentiers battus et son ignorance des
régles, maintenant définies du centrage
des appareils aériens, ne peut nous
étonner.

En résumé, Jean-Marie Le Bris,
utilisant la force de traction d’un cheval,
avait réussi, & bord d“un appareil aérien
concu et exécuté par lui, a s'élever a
une hauteur d’environ cent meétres,
entratnant involontairement dans les airs
le conducteur de la charrette. Celui-ci,
balancant au bout de ce qui devait étre le
cable de traction, fit office de contrepoids
et donna & la machine adérienne le
centrage et la stabilité qui vraisemblable-
ment aboutirent & |"heureuse issue de
"expérience. En fait, le succes incontestable,

confirma le capitaine Le Bris dans ses
idées, et convertit & lui ses plus farouches
détracteurs.

Il faut surtout citer l'innovation
suivante : Le Bris fut le premier & voler
au-dessus de son point de départ. Par la,
sa méthode différait de celle de ses
prédécesseurs, comme le général Resnier
de Goué en 1802, a laguelle revint
Lilienthal en 1891 et qui consistait a s’en-
voler d’un sommet, pour ensuite se
laisser glisser.

De |'lle Tristan, sur la rive opposée,
de nombreux témoins dignes de foi avaient
assisté a |'expérience et purent en attester
|"authenticité. Ces témoins étaient
M. Moufflet, commissaire de la Marine,
administrateur de l'Inscription maritime ;
M. Kerbriand, vérificateur des douanes ;
M. Le Clech, notaire, et M. Béléguic,
juge de paix.

Ainsi, pour la premiére fois au
monde, un homme avait quitté le sol ;
cet homme était un francais, breton
et marin.
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par le Lieutenant-colonel FLAMAND

Notre intégration dans la RAF s’arrétait la.

Cet événement ne fut pas accueilli avec enthousiasme par les échelons subordonnés et, par nous, aviateurs, qui ne voyions
oas d’un bon oeil notre commandement placé sous un képi, car en fait, nous ne connaissions rien de De Gaulle.

Lui travaillait en visionnaire et se comportait en gérant des biens francais alors que, nous, nous obéissons & notre passion
présente, sans souci des développements politiques futurs.

Sentant, sans doute, notre état d’esprit et voulant nous convaincre, il tint & ce que chacun d’entre nous lui f0t présenté. A la
suite de cette visite, bien que nous restions contrariés dans nos projets, nous nous sentions tout de méme moins orphelins.

Ralliements :

Il manquait & la France Libre une base territoriale et des effectifs pour asseoir sa politique, étre présente sur le plan militaire.
Elle pouvait exister mé&me sur le plan stratégique car I'empire colonial francais couvrait des territoires immenses dont certains,
comme le Tchad, deviendrait des pivots ou des bases de transit qui péseraient dans les combats futurs.

Nous allons voir que les ralliements ne sont pas opérés facilement partout et 1&1, nous retrouvons déjda ce que nous pouvons
appeler “ I"Histoire
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ou des hésitations dans les ralliements :

20 juillet 1940 : Les Nouvelles-Hébrides

26 aolt 1940 : Le Tchad

27 ao(t 1940 : Le Cameroun et I'Oubangui

28 aolt 1940 : Le Congo

02 septembre 1940 : Les Etablissements du Pacifique
09 septembre 1940 : Les Etablissements des Indes
20 septembre 1940 : La Nouvelle-Calédonie

10 novembre 1940 : Le Gabon est libéré

24 décembre 1941 : Saint-Pierre-et-Miguelon

Derniéres images de I’Angleterre :

Pourrespecter cette chronologie, revenons & ce mois d’ao0t, en Angleterre et plus loin, nous reparlerons plus précisément du
ralliement de I’AEF et de I"échec en AOF auquel |'ai I"honneur d’avoir participé.

De Saint-Atham, nous faisons  mouvement sur Odiham, base située entre Basingstoke et Farmborough & une trentaine de
kilométres, dans le sud-ouest de Londres.

Sur cette base sont regroupés tous les éléments frangais de I’Armée de |"air considérés comme opérationnels ainsi  que deux
groupes (Squadrons) de bombardement, sont réunis sur Blenheim, une escadrille de Lysander destinée au bombardement en
semi-piqué et une escadrille de chasse.

l'entrainement opérationnel est poussé & fond, le tir & basse altitude notamment. Il faut reconnaftre qu’a cette époque, il
s’agissait surtout de |'entrainement au niveau de "équipage. On ne pensait pas encore & I'attaque serrée par groupe entier, qui,
par la suite a permis une plus forte concentration destructive sur I’objectif et une meilleure défense contre I'attaque de chasse.

l'entrainement nous accapare et ce n'est que trés rarement que nous pouvons nous offrir une permission & Londres. Cette
grande ville nous fascine un peu, mais nos moyens financiers sont si réduits qu’il ne faut guére y songer. La chance nous sert
cependant. Lors d’un heureux hasard, nous percevons 20 livres pour nous faire confectionner une “ tenue de sortie ”

Un cargo frangais ayant rejoint I’Angleterre avec, & son bord, toute une cargaison de matériel de I’Armée de I'air, nous y
trouvons quelques tenues en parfait état. Cette découverte fait de nous des mécénes pour un soir.

Cette sortie nocturne nous oriente tout naturellement tels des papillons attirés par la lumiére et nous échouons au coeur du
regroupement de tout ce qui peut étre frangais & Londres : |‘ai cité la maison Berlemont.

La, tous ceux qui on un peu le mal du pays peuvent se retremper pendant quelques heures. Jignore ce qu’est devenu cet
excellent restaurant mais son style un peu vieillot et son patron & moustache bien noire nous aidaient & oublier notre triste condition.

C’est en quittant cette bonne maison, alors que nous nous sentions presque heureux, que nous est offert un spectacle qui
nous raméne & la dure réalité.

Le premier bombardement de Londres : des incendies gigantesques rongent les docks. Le ciel est en feu. Cela n"empéche pas
les londoniens de garder le moral. Il n‘est pas rare de voirse  cétoyer le drame et la téte. Ainsi va la guerre, mais, je crois que cette
épreuve imposée & une des plus grandes cités du monde doit rester pour les autres un  modeéle de courage et une raison de ne

jamais désespérer.

En route :

Notre entrainement se poursuit : on nous distribue des paquetages avec I'équipement outre-mer au complet. Le ralliement
de nos territoires et cet équipement nous permettent de penser que quelque chose s’organise & notre intention. Nous pensions d
’Afrique du Nord mais, depuis Mers-el-Kébir, il semble que ce soit plus au sud qu’il nous faudra aller.
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[image: image18.jpg]Cest ainsi que nous arrivons en corps constitué & Liverpool dans I'apres-midi du 30 ao0t 1940. Deux magnifiques paque-
bots de la Holland-Amerika Line : le “ Pennland ” et le “ Westerland ”, nous semblent destinés.

Nous embarquons sur le premier avec des éléments de la 13&me demi-brigade de la Légion Etrangeére placée sous les ordres
du colonel Magrin-Verneray qui s’est illustré & Narvick .

Le commandant d’arme est le  colonel Demarmier, commandant les  éléments Air (un ancien des transports aériens ayant
connu déja des multiples aventures). C’est lui qui, par la suite, reconstitua le réseau civilo-militaire de transport qui servit de point
de départ a Air France aprés la Libération.

Sur I'autre batiment, il y a De Gaulle et son Etat-major, des fusiliers-marins sous les ordres de Thierry d’Argenlieu, une
compagnie du train, des éléments de chars sous les ordres du lieutenant Volvay, une compagnie d’intervention, des éléments de
services. J'estime & environ trois mille hommes I"effectif complet de ce corps expéditionnaire.

Mdit “ Monclar ”

En mer:

Dans les cales se trouvent nos matériels aériens et de servitude pour assurer six mois d’opérations. Nous verrons plus loin,
intérét qu’il y a en temps d’opérations & constituer des groupes autonomes capables de combattre et de subsister sans ravitaille-

ment pendant de longues périodes.

Le soir de notre embarquement, nous sommes salués par un solide bombardement de la Luftwalfe. Cette épreuve, alors que
"on se sent coincé sur un rafiot, est une des plus pénibles que je connaisse pour I'équilibre nerveux. Le fait que nous soyons traités
de cette facon au départ laisse supposer que la réception en mer sera, elle aussi, du méme style.

Au petit matin, dans une brume grise, notre “ Armada ” s’ébranle dans une longue formation de convois : d’autres bati-
ments francais et étrangers  se joignent & nous. Le “ Savorgnan de Brazza ”, le * Commandant Dormine ", le” Commandant
Duboc ” arborent la flamme de la France Libre. Ces rescapés de la flotte francaise, bien que modestes, sauvent |’honneur de notre
marine. Des cargos francais figurent également dans cette aventure.

Apres avoir louvoyé pendant deux semaines toutes les deux minutes pour éviter I“éventuelle torpille des sous-marins de la
Kriegsmarine, aprés avoir apergu les Canaries sur notre gauche, nous échouons dans une baie magnifique, entourée de monta-
gnes verdoyantes, couleurs auxquelles nos yeux n’étaient plus habitués.

Consignés :

Nous espérions débarquer : la chaleur est accablante, les bars sont pris d’assaut. Dans les b&timents qui ignorent la
climatisation, c’est un sauna général. Cette attente, pour nous, qui ignorons ce qui se passe, est démoralisante. Si j'avais &
commander, en période difficile, je préparerais chaque jour, pour I'exécutant, un communiqué lui permettant au moins de savoir
pourquoi il attend. J'ai, avec mes camarades, beaucoup souffert de cet isolement qui garantit dans une certaine mesure, peut-&ire,
le secret des opérations, mais qui ouvre la porte & foutes les attaques du moral. Ce qui, pis est.

Trois jours se passent ainsi et ce n'est que le 18 septembre que le convoi reprend la mer appuyé cette fois-ci par deux
cuirassés britanniques et un porte-avions. Le “ Barham ”, le “ Résolution ” et “ U'Ark Royal ” avec ses Sforfixch embarqués.
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[image: image19.jpg]Nous avons accompagné, le 29 octobre 1998 notre ami R. GUIBERT dans sa dernigre demeure. Nous étions nombreux,
témoignant de notre attachement & I'homme et de notre reconnaissance & ses qualités humaines.

Notre amitié et nos pensées accompagnent sa femme et ses filles dans I’émotion des “ Marquises ” et de “ I"Hymne a la
liberté ”.

-

Nous avons appris le décés brutal de Patrick CERVERA, rugbyman, spécialiste équipement, personnalité chaleureuse, haute

en couleur, fidéle en amitié, il avait quitté I’Armée de I'air depuis plus de 20 ans pour une seconde carriére trés brillante a la
Préfecture de Carcassonne ou il venait d’étre nommé Chargé de mission du Préfet.

L'AP5 et tous ses copains adressent tcutes leurs pensées et leur amitié & sa famille.
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CD ROM réalisés :

-z - masam = == v —— ——

EC1/5 période novembre 1959
janvier 1966
janvier 1972

septembre 1965 - 306 pages
décembre 1971 - 263 pages
décembre 1981 - 256 pages

Q- O O

décembre 1967 - 375 pages
décembre 1971 - 230 pages
décembre 1977 - 365 pages

Q-

EC 2/5 période janvier 1964
janvier 1968
janvier 1972

(ol

Q-

Compilation des 6 cahiers de marche : 1795 pages
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Prix d’'un CD ROM : 230 F, (le CD ROM supplémentaire : 120 F)

Prix forfaitaire pour le total des 6 cahiers de marche : 550 F (1795 pages)

les commandes sont & envoyer a :

J.E. Orssaud - 2 Place de I'hépital - 81380 - Lescure d’Albigeois
Tél. + Fax : 05 63 60 58 04
E.mail : orssaud@ilink.fr

B LI By dun ¥ B

R N N R R N R R A N S N o Ao 7 7 e

o

-------------------------------------------

o R Sy S < A
,,:;,.ﬁ?. e %ag,}{,g.g@%%@g-§ F E&
s BPTR TRGME X E . LB F 22

N g ._$.: < % a{% 4'.
. M&aﬁ% ________ 2? e





A VOS AGENDAS
	


[image: image21.jpg]Retenez la date du 5 décembre pour notre soirée dansante avec épouse dans le cadre de la ferme de BEAUSSENQUE.
Le prochain repas aura lieu le 5 mars 1999 au Manoir & Mornas.

Plusieurs membres de I’Ap5 ont souhaité I’organisation d’un repas en Région Parisienne.

Nous vous proposons de vous faire connafire auprés de nos correspondants habituels d’Ar5 et si nous sommes suffisamment
nombreux nous vous dirons avec un préavis suffisant la date et le lieu de la réunion.
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EDITORIAL














Commentant dans les années 30 l’oraganisation de l’Armée de terre, le Général de Gaulle avait eu cette phrase légendaire : 








« Ceux qui ont la responsabilité n’ont pas le pouvoir, ceux qui ont le pouvoir n’ont pas la responsabilité ».








60 ans plus tard la réforme Armée 2000 n’a pas fait mieux en multipliant les organisations verticales centrées sur les métiers (une mission, dix moyens, dix chef).








Faudrait-il une défaite pour remettre en cause les erreurs du passé ?








En attendant que 1999 vous apporte ainsi qu’à vos familles paix, joies et amitiés.
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