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Ce pacifique avion japonais

a entrepris la conguéte des Etats-Un

MITSUBISHI MU-2

par Bernard Millot

Lcctlgelle/

emp/

Le Mitsubishi MU-2 est le pre-
mier avion d'affaires congu et construit
au Japon depuis la renaissance de l'in-
dustrie aéronautique de-ce pays. C'est
aussi le premier appareil nippon a voca-
tion vraiment internationale en méme
temps qu'un des rares biturbopropulseurs
existant encore sur le marché ayant été
concu des le départ de I'étude avec ce
type de moteurs alors que beaucoup
d'autres dans le monde sont des conver-
sions plus ou moins heureuse d’anciens
avions a moteurs a pistons. Enfin, il com-
porte une formule aérodynamique et des
solutions structurales qui méritent qu’on
s'y arrété.

En fait, c'est une longue histoire. En 1959,
alors qu'au Japon on assistait au redé-
marrage progressif de l'indutrie aéronau-
tigue avec quelques productions sous

licence américaine, ainsi que d'un petit
nombre d'avions légers de conception
nationale, la Société Mitsubishi Heavy
Industries lancait I'idée de construire un
petit bimoteur d'affaires capable de riva-
liser avec ses homologues dans le monde
entier en offrant des possibilités supplé-
mentaires. Ce projet ambitieux, dénommé
MU-2, prit forme assez lentement et ce
n‘est qu'en 1961 que les plans définitifs
furent achevés et que Il'on entreprit la
construction d'un premier prototype MU-
2A, puis de deux autres appareils sem-
blables.

DESCRIPTION

L'appareil se caractérise par un
fuselage a section circulaire et par des
formes a la fois trapues et trés élabo-
rées. Les empennages sont classiques a
ceci prés que le plan de profondeur est
précédé d'une aréte dorsale augmentant
trées sensiblement [I'efficacité des gou-
vernes de profondeur et la stabilité longi-
tudinale. Le train d'atterrissage est tri-
cycle et, tandis que la roue jumelée avant
s’escamote vers l'arriere dans la partie
antérieure du fuselage, le train principal
se rétracte latéralement et s’éclipse dans
les flancs inférieurs du fuselage.

La voilure, qui contient sans doute la

particularité la plus inattendue de l'appa-
reil, se caractérise par son implantation
en position haute et l'absence totale d'ai-
lerons. Ce procédé autorise Il'emploi de
trées importants volets hypersustentateurs
du type Fowler sur presque toute ['éten-
due de la voilure, conférant a ce type
d’appareil des qualités de décollage court
tout a fait remarquables. Le contréle du
gauchissement est assuré uniquement par
des spoilers se levant sur I'extrados et
a mi-corde de la voilure.

Les turbopropulseurs de faible puissance
étant encore peu nombreux dans le monde
a I'époque, ce furent des groupes fran-
cais Turboméca Astazou 11K entrainant
des hélices tripales a pas réversible, qui
furent choisis. Ces moteurs, développant
562 kgp chacun, furent montés en nacelles
suspendues sous la voilure. Cette dispo-
sition avait été adoptée afin de fournir
aux mécaniciens une position idéale a
hauteur d’homme. Notons que le principe
de l'inversion du pas des hélices dés que
I'appareil a touché le sol procure un frei-
nage puissant et spectaculaire, économi-
sant d’autant les freins classiques des
roues.

Ces différentes particularités (grandes
hélices réversibles, grands volets et roues
dotées de pneumatiques a basse prées-



sion) procurent a l'avion la faculté de
décoller et d'atterrir sur des distances
trés courtes et naturellement a basse vi-
tesse, ainsi que de se contenter de pistes
non préparées. Il est a noter que parmi
les petits bimoteurs d'affaires a turbopro-
pulseurs produits dans le monde, le Mit-
subishi MU-2 est le seul a prétendre a
ces performances particulierement inté-
ressantes.

La cabine est pressurisée et comporte
sept siéges, y compris les deux places
du poste de pilotage. L'accés se fait par
une large porte située sur le flanc babord
de I’'appareil. On ne peut évidemment se
tenir debout dans la cabine (méme pour
un Japonais!), mais les siéges sont
confortables et la visibilité est excellente,
tant du poste de pilotage que des vitrages
latéraux.

C'est le 13 septembre 1963 que le pre-
mier MU-2A effectua son premier vol aux
mains du pilote d'essais Minoru Honda.
Les deux autres prototypes MU-2A qui
suivirent peu apres possédaient des réser-
voirs de carburant montés aux bords mar-
ginaux de la voilure. Ce montage allait
d’ailleurs devenir classique pour ce type
d'avion d'affaires.

Il était évident des le début du programme
de fabrication que les Etats-Unis seraient
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Page précédente, les « chevaux
de bataille » de la Société
Mitsubishi en matiére d'avions
d'affaires. On voit a
I'arriere-plan le modéle long
MU-2L, successeur du MU-2J,
avec l'immatriculation

N 479 MA et le modele court
MU-2M, successeur du MU-2K
avec lI'immatriculation

N 462 MA.

Ci-contre, le prototype MU-2A
avec ses turbines francaises.
Ci-dessous, premiére version
commercialisée de cet
intéressant petit bimoteur
d’affaires, le MU-2B s’appréte
ici a décoller pour une
démonstration publicitaire.

En bas, le prototype MU-2D,
conversion d'une cellule
modéle MU-2B.



le marché le plus important pour cet
appareil. Cela entraina la décision d'équi-
per le MU-2 de série de turbopropulseurs
ameéricains AiResearch TPE-331-25A d'une
puissance unitaire de 605 kgp. L'avion
ainsi remotorisé recut la désignation MU-
2B et son premier vol eut lieu le 11
mars 1965.

Cette version était mieux indiquée pour
le marché des Etats-Unis en raison de
I’existence d’un réseau de points de ser-
vice nombreux pour ces turbopropulseurs.
La certification japonaise pour le MU-2B
fut obtenue le 15 septembre 1965 et le
certificat de la FAA américaine fut acquis
le 5 novembre suivant. Le modéle MU-2B
avait les mémes dimensions générales
que le MU-2A (envergure de 11,95 m
avec les réservoirs marginaux), mais le
poids maximal au décollage était porté
a 4040 kg. Le MU-2B possede donc éga-
lement sept siéges au total et sa distance
franchissable maximale s'établit a 1930
km avec une réserve de carburant cor-
respondant a 30 minutes de vol.

PRODUIRE CHEZ LE CLIENT...

Le modéle MU-2B, comme tous
les suivants d’ailleurs, sera fabriqué au
Japon, mais assemblé aux Etats-Unis par
la firme Mooney Aircraft a San Angelo

(Texas) a l'intention des marchés amé-
ricain et canadien. Les turbopropulseurs,
les aménagements intérieurs, l'instrumen-
tation, I|'électronique et quelques autres
composantes étaient et demeurent de fa-
brication américaine, afin de mieux sé-
duire la clientéle d'Outre-Atlantique.

Ce fut devant les excellentes prestations
de l'appareil MU-2B que l'armée de terre
japonaise s'intéressa au modele, mais
pour un usage trés différent, bien enten-
du. Prévoyant d'utiliser l'avion a la fois
comme appareil de liaison et comme avion
de lutte anti-insurrectionnelle, I'armée de-
manda une version non pressurisée et
sans réservoirs marginaux. La société
Mitsubishi congut donc une variante dont
les réserves de combustible étaient semi-
encastrées dans les flancs du fuselage,
au niveau du poste de pilotage. Ce mo-
déle, dénommé MU-2C, fut accepté par
I'armée nippone et recut alors lI'appella-
tion LR-1. La plupart des avions de ce
type sont dotés de caméras et certains
regoivent deux mitrailleuses lourdes de
13 mm.

Poursuivant son effort dans le domaine
civil, la société Mitsubishi congut le mo-
dele MU-2D, qui était en fait le succes-
seud du MU-2B. Ce fut d'ailleurs a partir
d'une cellule MU-2B, que le premier
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Ci-contre en haut, le
Mitsubishi MU-2E, surnommé
MU-2S par les militaires,
semble donner d'excellents
résultats, si lI'on en juge par
le commandes successives

de l'appareil. On remarque

la protubérance partiellement
vitrée sur les flancs du
fuselage. Ci-contre au milieu,
un MU-2G (N134MA) vu au
Salon du Bourget. Ci-dessous,
cette vue de face du
Mitsubihi MU-2J donne une
excellente idée de la
configuration de Il'appareil, a
la fois trapue et racée.

On notera lI'importance des
dégivreurs pneumatiques de
bord d'attaque ainsi que

le petit volume

des turbo-propulseurs.

MU-2D fut transformé. Il ne s’en distingue
que par une modification structurale de
la voilure permettant le montage de réser-
voirs Intégrés en remplacement des ré-
servoirs de bout d'ailes. Le premier MU-
2D effectua son premier vol le 5 mars
1966, mais la fabrication en série ne porta
que sur 18 unités seulement.

De nouveau intéressés par ce type
d'avion, les militaires japonais comman-
dérent une variante non pressurisée et
adaptée aux tdches d’opérations de re-
cherches, de sauvetage en mer et de
communications militaires. La firme Mit-
subishi concut alors le modele MU-2E,
caractérisé par une multiplication et une
sophistication des moyens de navigation
et de radio-communications. D'ailleurs, un
radar prend place dans le nez de [l'avion
et se trouve recouvert par un capotage
spécial en matiére plastique. De plus, la
visibilité en surplomb est considérable-
ment accrue par l'adjonction d'une large
protubérance vitrée latérale. Enfin, une
porte latérale coulissante autorise le para-
chutage, tant du personnel que de maté-
riel. Le poids maximal au décollage est
de 4560 kg et le rayon d’action a été
trés sensiblement augmenté par le mon-
tage de réservoirs supplémentaires dans
le fuselage. Le premier appareil MU-2E,
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redésigné MU-2S par les militaires, accom-
plit son premier vol le 15 aodt 1967. Cette
version connut une premieére commande
de 16 exemplaires, suivie immédiatement
par une autre.

DES VERSIONS POUR TOUS LES GOUTS

Revenons au domaine civil avec
le modéle MU-2F équipé de turbopropul-
seurs de 705 kgp chacun et de réservoirs
marginaux de plus grande capacité. La
cellule demeure pratiguement inchangée
et c’est pourquoi cette variante effectua
son premier vol dés le 6 octobre 1967.
Avant méme que cette version obtienne
son certificat FAA le 6 aolt 1968, une
chaine de fabrication était lancée, qui
porta sur 100 exemplaires largement dif-
fusés dans le monde entier. Le poids au
décollage, compte tenu des équipements
de pressurisation, était porté a 4500 kg
et la vitesse de croisiere maximale a
545 kmh. Cette derniere performance fai-
sait du MU-2 le plus rapide des avions
ADAC de son type.

Forte de l'expérience acquise et des pos-
sibilités offertes, la société Mitsubishi
congut une extrapolation, c'est-a-dire un
nouvel avion conservant la voilure et les
principaux éléments du MU-2F, mais
offrant un plus grand volume de cabine.
La premiere modification porta sur l'addi-
tion d’'une section nouvelle de fuselage
de 190 m de long et la seconde dans
le report du logement et du mécanisme
de rétraction du train principal a I'exté-
rieur du fuselage. Ces deux innovations
permirent d'allonger le volume utile de
cabine de 2,78 m. Quant au train princi-
pal, il se trouvait désormais logé dans
deux grands carénages placés sur les
flancs inférieurs du fuselage. Les autres
modifications portaient sur la rétraction
désormais vers l'‘avant de la roue avant
du train et l'accroissement de la sur-
face du plan de profondeur.

Ce nouveau modele Mitsubishi MU-2G
voyait son poids maximal au décollage
passer a 4900 kg et sa vitesse de croi-
siere maximale redescendre a 525 kmh,
mais il offrait désormais 11 places, dont
deux pour I'équipage. La distance maxi-
male franchissable était de 2640 km a
7000 m d'altitude. Le premier MU-2G
effectua son premier vol le 10 janvier
1969 et obtint son certificat FAA le 14
juillet suivant. L’avion connut presque
aussitdot un vif succés et 50 exemplaires
furent rapidement vendus.

Toutefois, il fallut également procéder a
guelgues modifications a caractére so-
cial. L'usine de montage de Mooney a
San Angelo fut absorbée par la Butler
Aviation, tandis que la majorité des ac-
tions de la Mooney appartenait, depuis le
début de 1969, a la American Electronics
Laboratories. Cette situation ambigué
conduisit la société Mitsubishi a annuler
ses accords antérieurs et a racheter en
mai 1970 Il'usine de San Angelo avec la
quasi totalité de son personnel. Désor-
mais, le montage des avions MU-2 aux
Etats-Unis, ainsi que leur vente, es.t I'ceu-
vre de la Mitsubishi Aircraft International
Inc. qui n'est évidemment qu’'une branche
de la Mitsubishi Heavy Industries, le fa-
meux Zaibatsu (1) de Tokyo et de Na-
goya.

Entre temps, les bureaux d’études de la
Mitsubishi de Nagoya concevaient une
nouvelle variante, le MU-2J. Ce modele

(1) Nom donné au Japon aux tres grandes orga-
nisations industrielles ou commerciales.

En haut, un MU-2J fraichement sorti de l'usine de San Angelo, en vol de réception.
Ci-dessus, nouveau venu dans la gamme des petits bimoteurs d'affaires Mitsubishi,
le MU-2K reprend les caractéristiques des tout premiers modeles, mais avec

des turbo-propulseurs plus puissants et un confort de cabine nettement amélioré.

reprend le fuselage allongé du MU-2G,
mais il recoit des turbo-propulseurs Gar-
rett-AiResearch TPE-331-6-251M de 724
kgp chacun. De plus, la cabine est dotée
d'un meilleur systéme d'insonorisation. Le
modele MU-2J effectua son premier vol
au mois d'ao(t 1970 et montra rapide-
ment que sa vitesse de croisiéere maxi-
male était de 555 kmh. Son certificat
FAA fut obtenu le 26 juin 1971 et la
fabrication en série fut entreprise a San
Angelo a la cadence de 5 appareils par
mois. 1l se révéla une réussite et fut
le modele le plus demandé de toute la
gamme des MU-2.

Peu apres, l'usine de San Angelo entre-
prenait également le montage d’une autre
variante, le MU-2K, qui était le succes-
seur du MU-2F dont il retenait le fuselage
court, mais avec les turbopropulseurs du
MU-2J. Ce modele quelque peu surmo-
torisé atteignait la vitesse de croisiére
maximale de 585 kmh. Le premier MU-2K
fit son premier vol le 8 mai 1972 et
obtint son certificat FAA le 16 juin sui-
vant. Toutefois, certaines récriminations
concernant le niveau sonore de la cabine
ameneérent le montage, a partir de sep-
tembre 1973, de fenétres d’un nouveau
modéle ne transmettant plus les vibra-

tions et le bruit a I'intérieur de la cabine.
Continuant avec succes sa politique de
modifications et d'améliorations succes-
sives de la formule, la firme Mitsubishi
dévoila l'existence de deux nouveaux mo-
déles a l'occasion du 27' Congres annuel
de [I'Aviation d’'affaires (NBAA) de Los
Angelés le 24 septembre 1974. Il s'agit
des modeéeles MU-2L et MU-2M. Le pre-
mier est le successeur du MU-2J dont il
conserve la cellule allongée, mais les mo-
teurs sont désormais des Garrett-AiRe-
search TPE-331-6-251 M de 776 Kkgp. Le
MU-2L voit son poids maximal au décol-
lage porté a 5250 kg et sa charge utile
passager passer a 740 kg, tandis que de
nouveaux progrés sont a noter dans les
domaines de l'insonorisation, des aména-
gements intérieurs et de la pressurisation.
En effet, le nouveau systéme fonctionne
a 6, Op.s.i.,, c'est-a-dire qu’'a l'altitude de
7620 m, la pression en cabine corres-
pond a l'altitude de 2040 m. Notons en
outre que les nouvelles turbines Garrett-
AiResearch sont vendues avec un poten-
tiel de 3000 heures entre grandes révi-
sions (TBO), ce qui correspond pour un
appareil de ce genre a une utilisation
moyenne d'environ 6 ans sans dégrou-

page.



A gauche, le modele
Mitsubishi MU-2L, qui fait
suite au MU-2J, dont il
conserve la cellule allongée,
mais avec des
turbo-propulseurs plus
puissants. A droite, la plus
récente version MU-2M

du petit avion d'affaires
Mitsubishi, a fuselage court,
d’ailleurs fabriqué et monté
conointement avec le modeéle
MU-2L et offerts
simultanément a la clientéle.
Ci-dessous, un MU-2J en vol
de montagne prend

de Ilaltitude.



N2SIMA

Un MU-2E S dans ses couleurs
caractéristiques de l'aviation militaire
japonaise. Une version militaire du MU-2K
a été également produite en petite

série. Elle est destinée a des missions
de sauvetage.

Ci-contre et ci-dessous,

le typique Mitsubishi MU-2J produit aux
Etats-Unis. Sur la vue ci-contre

on note la porte de l'avion ouverte.
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Le Mitsubishi MU-2L est pré-
senté en deux versions se différenciant
par les aménagements intérieurs. La dis-
position classique, d'ailleurs luxueuse,
d'avion d’affaires offre six siéges passa-
gers et deux siéges pilotes, mais une
autre disposition prévoit neuf sieges pas-
sagers a lintention des compagnies de
transport aérien du troisieme niveau. Mal-
gré sa charge alaire relativement élevée,
lui assurant par ailleurs une excellente
assiette en milieu perturbé, le MU-2L
conserve les mémes caractéristiques et
les mémes performances qui ont fait
le succés de ses prédécesseur, notam-
ment une distance franchissable maxi-
male de 2330 km. Indépendamment de
cela, l'appareil recgoit des équipements
aussi complets que sophistigués comme
un radar météorologique, un pilote auto-
matique trois dimensions, un IFR com-
plet et peut recevoir notamment un ta-
bleau NAV/COM digital, un radar de
longue portée, un R/NAV, des émetteurs-
récepteurs HF, ainsi que d’autres instru-
ments trés élaborés.

Produit parallelement, le modele MU-2M
est le successeur du type MU-2K, dont
il reprend la cellule courte et les mémes
turbopropulseurs limités a 724 kgp. Par
contre, le poids maximal au décollage est
légérement augmenté et les principales
différences résident dans les équipements
et les aménagements intérieurs. Il se pré-
sente soit avec cing siéges passagers et
deux sieges pilotes en version d’affaires,
soit avec sept passagers en version de
transport léger du troisieme niveau. La
vitesse de croisiéere maximale s'établit
a 585 kmh tout en conservant les mémes
qualitéts STOL-ADAC que ses prédéces-
seurs.

Telle est la gamme actuelle offerte sur
le marché par la firme Mitsubishi, gamme
d’avions dont en début 1976 500 exem-
plaires avaient été construits. Le succés
de ce type d’appareil tient a plusieurs
facteurs et notamment au fait qu'il est
certainement un des rares avions de
cette catégorie a offrir simultanément une
bonne vitesse, un grand confort, une éco-
nomie d'exploitation et des qualités indé-
niables dans le domaine STOL-ADAC.
D’ailleurs, la politique de promotion de
I'appareil repose sur un slogan servant
d’argument de vente assez convaincant il
faut bien le dire :

— «Le MU-2 a une vitesse presque Vvoi-
sine des jets les plus couramment uti-
lisés dans le monde, un confort au moins
égal, mais pour un colt d’exploitation
nettement inférieur. »

I est certain que sur le plan quantitatif,
le MU-2 n'a guére de concurrent direct
car s’il ne peut se comparer aux avions
a réaction les plus récents, il se situe
dans un créneau nettement supérieur a
celui des avions rustiques, dits «de
brousse » Dans le domaine qualitatif, le
MU-2 offre effectivement des performan-
ces et des prestations non négligeables,
comme nous l'avons montré plus haut.
Nul doute que l'appareil poursuivra son
implantation et connaftra encore un bel
avenir car tous les utilisateurs, parmi les
plus exigeants, ne peuvent pas toujours
disposer ni de moyens financiers, ni
d'éléments d'infrastructure, ni de mainte-
nance hautement qualifiée leur permettant
'emploi d'avions a réaction pour la plu-
part plus sophistiqués et par conséquent
nettement plus onéreux, tant du point de
vue de l'achat que de celui de la con-
sommation et de l'entretien. #



Au-dessus d'un typique paysage désertique américain, un des meilleurs avions d’affaires du monde, le Mitsubishi MU-2J. fan atl ue de I au Iatlon
On note la.petite section de pneus faisant saillie sous le carénage du train.



