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Ce pacifique avion japonais 
a entrepris la conquête des États-Unis...

MITSUBISHI MU-2
par Bernard M illo t

I çt belle/ >cle/ 
e m p /

Le M itsub ish i MU-2 est le pre­
m ie r avion d 'a ffa ire s  conçu e t co n s tru it 
au Japon depuis la renaissance de l'in ­
d u s trie  aéronautique d e - c e  pays. C 'es t 
aussi le p rem ie r appare il nippon à voca­
tio n  v ra im en t in te rna tiona le  en même 
tem ps qu'un des rares b itu rbopropu lseurs  
e x is ta n t encore sur le m arché ayant été 
conçu dès le départ de l'é tude  avec ce 
type  de m oteurs a lo rs que beaucoup 
d 'au tres  dans le monde son t des conver­
s ions plus ou m oins heureuse d ’anciens 
avions à m oteurs à p is tons. Enfin, il com ­
porte  une fo rm u le  aérodynam ique e t des 
so lu tions s truc tu ra le s  qui m érite n t qu ’on 
s'y arrêté.
En fa it, c 'e s t une longue h is to ire . En 1959, 
a lors qu'au Japon on a ss is ta it au redé­
m arrage p ro g re ss if de l'in d u tr ie  aéronau­
tique  avec quelques p roductions sous

licence am érica ine, a insi que d ’un p e tit 
nom bre d 'avions légers de conception 
nationa le , la Socié té  M itsub ish i Heavy 
Indus tries  lança it l ’idée de co n s tru ire  un 
p e tit  b im oteu r d 'a ffa ire s  capable de riva­
lis e r  avec ses hom ologues dans le monde 
e n tie r en o ffra n t des p o ss ib ilité s  supp lé­
m enta ires. Ce p ro je t am b itieux, dénommé 
MU-2, p r it  fo rm e assez len tem en t e t ce 
n 'e s t qu'en 1961 que les plans d é fin it ifs  
fu re n t achevés e t que l ’on e n tre p r it la 
cons tru c tio n  d 'un p rem ie r p ro to type  MU- 
2A, puis de deux autres appare ils  sem ­
blables.

DESCRIPTION
L’appareil se caracté rise  par un 

fuse lage  à section  c ircu la ire  e t par des 
fo rm es à la fo is  trapues e t trè s  élabo­
rées. Les empennages sont c lass iques à 
ceci près que le plan de p ro fondeur est 
p récédé d'une arê te  dorsale augm entant 
très  sens ib lem en t l ’e ffic a c ité  des gou­
vernes de p ro fondeur e t la s ta b ilité  long i­
tud ina le . Le tra in  d 'a tte rrissa g e  est t r i ­
cyc le  et, tand is que la roue jum elée  avant 
s ’escam ote vers l'a rr iè re  dans la partie  
a n té rieu re  du fuse lage , le tra in  principa l 
se ré trac te  la té ra lem en t et s ’éc lipse  dans 
les flancs in fé rie u rs  du fuselage.
La vo ilu re , qui co n tie n t sans doute  la

p a rticu la r ité  la plus ina ttendue de l'appa­
re il, se caracté rise  par son im p lanta tion  
en pos ition  haute e t l'absence to ta le  d 'a i­
lerons. Ce procédé au to rise  l'em p lo i de 
très  im portan ts  vo le ts  hypersusten ta teu rs  
du type Fow ler sur presque tou te  l ’é ten­
due de la vo ilu re , con fé ran t à ce type 
d ’appareil des qua lités  de décollage cou rt 
to u t à fa it  rem arquables. Le con trô le  du 
gauchissem ent est assuré un iquem ent par 
des spo ile rs  se levant sur l ’extrados et 
à m i-corde de la vo ilu re .
Les tu rbopropu lseurs  de fa ib le  puissance 
é tan t encore peu nom breux dans le monde 
à l'époque, ce fu re n t des groupes fran ­
çais Turboméca Astazou 11K, en tra înan t 
des hé lices tr ipa le s  à pas réve rs ib le , qui 
fu re n t cho is is . Ces m oteurs, déve loppant 
562 kgp chacun, fu re n t m ontés en nacelles 
suspendues sous la vo ilu re . C e tte  d ispo­
s itio n  ava it é té adoptée a fin  de fo u rn ir  
aux m écanic iens une pos ition  idéale à 
hauteur d ’homm e. Notons que le p rinc ipe  
de l'in ve rs io n  du pas des hé lices dès que 
l'appare il a touché le sol procure un fre i­
nage pu issan t et spectacu la ire , économ i­
sant d ’au tant les fre in s  c lass iques des 
roues.
Ces d iffé re n te s  p a rticu la rité s  (grandes 
hé lices réve rs ib les , grands vo le ts  e t roues 
dotées de pneum atiques à basse près-
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Page précédente, les « chevaux 
de bataille » de la Société 
Mitsubishi en matière d'avions 
d'affaires. On voit à 
l'arrière-plan le modèle long 
MU-2L, successeur du MU-2J, 
avec l'immatriculation 
N 479 MA et le modèle court 
MU-2M, successeur du MU-2K 
avec l ’immatriculation  
N 462 MA.
Ci-contre, le prototype MU-2A  
avec ses turbines françaises. 
Ci-dessous, première version 
commercialisée de cet 
intéressant petit bimoteur 
d’affaires, le MU-2B s’apprête 
ici à décoller pour une 
démonstration publicitaire.
En bas, le prototype MU-2D, 
conversion d'une cellule 
modèle MU-2B.

sion) p rocu ren t à l'avion la facu lté  de 
d é co lle r e t d ’a tte r r ir  su r des d istances 
très  courtes e t na tu re llem en t à basse v i­
tesse, ainsi que de se con ten te r de p is tes 
non préparées. Il es t à no te r que parm i 
les p e tits  b im oteu rs  d 'a ffa ire s  à turbopro- 
pu lseurs p rodu its  dans le monde, le M it­
sub ish i MU-2 est le seul à p ré tendre  à 
ces perform ances pa rticu liè re m e n t in té ­
ressantes.
La cabine est pressurisée  et com porte  
sep t sièges, y com pris  les deux places 
du poste  de p ilo tage. L’accès se fa it  par 
une large porte  s ituée  su r le flanc bâbord 
de l ’appare il. On ne peut év idem m ent se 
te n ir  debout dans la cabine (m êm e pour 
un J a p o n a is !) , m ais les s ièges son t 
con fo rtab les  e t la v is ib ilité  e s t exce llen te , 
ta n t du poste de p ilo tage  que des vitrages 
la téraux.
C ’est le 13 septem bre 1963 que le pre ­
m ie r MU-2A e ffec tua  son p rem ie r vol aux 
m ains du p ilo te  d 'essa is M inoru  Honda. 
Les deux autres p ro to types MU-2A qui 
su iv ire n t peu après possédaient des rése r­
vo irs  de carbu ran t m ontés aux bords m ar­
ginaux de la vo ilu re . Ce m ontage a lla it 
d ’a illeu rs  deven ir c lassique pour ce type  
d 'avion d 'a ffa ires .
Il é ta it év iden t dès le début du program m e 
de fab rica tion  que les Etats-Unis sera ien t
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Ci-contre en haut, le 
Mitsubishi MU-2E, surnommé 
MU-2S par les militaires, 
semble donner d'excellents 
résultats, si l ’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 (N134M A) vu au 
Salon du Bourget. Ci-dessous, 
cette vue de face du 
Mitsubihi MU-2J donne une 
excellente idée de la 
configuration de l'appareil, à 
la fois trapue et racée.
On notera l'importance des 
dégivreurs pneumatiques de 
bord d'attaque ainsi que 
le petit volume 
des turbo-propulseurs.

le m arché le p lus im p orta n t pour ce t 
appare il. Cela entraîna la décis ion  d'équi- 
per le MU-2 de série  de tu rbopropu lseu rs  
am érica ins A iR esearch TPE-331-25A d ’une 
puissance un ita ire  de 605 kgp. L 'avion 
a insi rem o to risé  reçu t la désignation  MU- 
2B e t son p rem ie r vol eu t lieu le 11 
m ars 1965.
C e tte  ve rs ion  é ta it m ieux ind iquée pour 
le m arché des Etats-Unis en raison de 
l ’ex is tence  d ’un réseau de po in ts  de se r­
v ice  nom breux pour ces tu rbopropu lseu rs . 
La c e rtif ic a tio n  japonaise pour le MU-2B 
fu t  obtenue le 15 septem bre 1965 e t le 
c e rt if ic a t de la FAA am érica ine fu t  acquis 
le 5 novem bre su ivant. Le m odèle MU-2B 
a va it les mêmes d im ensions générales 
que le MU-2A (envergure  de 11,95 m 
avec les rése rvo irs  m arg inaux), mais le 
poids m axim al au déco llage é ta it porté  
à 4 040 kg. Le MU-2B possède donc éga­
lem ent sep t s ièges au to ta l e t sa d istance 
franch issab le  m axim ale s 'é ta b lit  à 1 930 
km avec une réserve de carburant co r­
respondant à 30 m inutes de vo l.

PRODUIRE CHEZ LE CLIENT...
Le m odèle MU-2B, comm e tous 

les su ivan ts d ’a illeu rs , sera fab riqué  au 
Japon, mais assem blé aux Etats-Unis par 
la firm e  M ooney A irc ra ft  à San Angelo

(Texas) à l ’in ten tion  des m archés amé­
rica in  e t canadien. Les tu rbopropu lseu rs , 
les am énagem ents in té rieu rs , l'in s tru m e n ­
ta tion , l ’é lec tron ique  e t quelques autres 
com posantes é ta ien t e t dem eurent de fa ­
b rica tion  am érica ine, a fin  de m ieux sé­
du ire  la c lie n tè le  d 'O u tre -A tlan tique .
Ce fu t  devant les exce llen tes p resta tions 
de l'appare il MU-2B que l'a rm ée de te rre  
japonaise s ’in té ressa  au m odèle, mais 
pour un usage trè s  d iffé re n t, bien enten­
du. Prévoyant d ’u tilis e r  l'av ion à la fo is  
com m e appareil de lia ison  e t com m e avion 
de lu tte  a n ti-insu rrec tionne lle , l ’arm ée de­
manda une vers ion  non p ressurisée  et 
sans rése rvo irs  m arginaux. La socié té  
M itsub ish i conçut donc une varian te  dont 
les réserves de com bustib le  é ta ie n t semi- 
encastrées dans les flancs du fuse lage, 
au niveau du poste  de p ilo tage. Ce mo­
dèle, dénom m é MU-2C, fu t accepté par 
l ’armée nippone e t reçu t a lors l ’appella­
tio n  LR-1. La p lupart des avions de ce 
type son t dotés de caméras e t ce rta ins 
reço iven t deux m itra ille u se s  lourdes de 
13 mm.
Poursuivant son e ffo r t  dans le domaine 
c iv il, la soc ié té  M itsub ish i conçu t le mo­
dèle MU-2D, qui é ta it en fa it le succes- 
seud du MU-2B. Ce fu t  d 'a ille u rs  à pa rtir 
d 'une ce llu le  MU-2B, que le p rem ier

MU-2D fu t  trans fo rm é . Il ne s ’en d is tingue 
que par une m od ifica tion  s truc tu ra le  de 
la vo ilu re  pe rm e ttan t le m ontage de rése r­
vo irs  In tégrés en rem placem ent des ré ­
se rvo irs  de bout d ’a iles. Le p rem ie r MU- 
2D e ffec tua  son p rem ie r vol le 5 mars 
1966, mais la fab rica tion  en série  ne porta 
que sur 18 un ités  seu lem ent.
De nouveau in té ressés par ce type  
d 'avion, les m ilita ire s  japonais com m an­
dèren t une varian te  non p ressurisée  et 
adaptée aux tâches d ’opéra tions de re­
cherches, de sauvetage en m er e t de 
com m unica tions m ilita ire s . La firm e  M it­
sub ish i conçu t a lors le m odèle MU-2E, 
ca racté risé  par une m u ltip lica tio n  e t une 
soph is tica tion  des m oyens de navigation 
e t de rad io-com m unications. D 'a illeu rs , un 
radar prend place dans le nez de l'avion 
e t se trouve  recouvert par un capotage 
spécia l en m atiè re  p lastique. De plus, la 
v is ib ilité  en surp lom b est cons idérab le ­
m ent accrue par l ’ad jonction  d'une large 
p ro tubérance v itré e  la té ra le . Enfin, une 
porte  la té ra le  cou lissan te  au torise  le para­
chutage, ta n t du personnel que de m até­
rie l. Le poids m axim al au décollage est 
de 4 560 kg e t le rayon d ’action a été 
très  sens ib lem en t augm enté par le m on­
tage de rése rvo irs  supp lém enta ires  dans 
le fuse lage. Le p rem ie r appareil MU-2E,



En haut, un MU-2J fraîchem ent 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 modèles, mais avec 
des turbo-propulseurs plus puissants et un confort de cabine nettem ent amélioré.

redésigné MU-2S par les m ilita ire s , accom ­
p lit  son p rem ie r vol le 15 août 1967. C ette  
vers ion  connut une p rem ière  commande 
de 16 exem pla ires, su iv ie  im m éd ia tem en t 
par une autre.

DES VERSIONS POUR TOUS LES GOUTS 
Revenons au domaine c iv il avec 

le m odèle MU-2F équipé de turbopropu l- 
seurs de 705 kgp chacun e t de rése rvo irs  
m arginaux de plus grande capacité. La 
ce llu le  dem eure p ra tiquem en t inchangée 
e t c ’est pourquoi ce tte  va rian te  e ffec tua  
son p rem ie r vol dès le 6 octobre  1967. 
A van t même que ce tte  ve rs ion  obtienne 
son c e rt if ic a t FAA le 6 août 1968, une 
chaîne de fab rica tion  é ta it lancée, qui 
porta  sur 100 exem pla ires la rgem ent d if­
fusés dans le monde en tie r. Le poids au 
décollage, com pte tenu des équ ipem ents 
de p ressu risa tion , é ta it porté  à 4 500 kg 
e t la v itesse  de c ro is iè re  m axim ale à 
545 kmh. C ette  dern iè re  perform ance fa i­
s a it du MU-2 le plus rapide des avions 
AD AC  de son type.
Forte de l'expérience  acquise e t des pos­
s ib ilité s  o ffe rte s , la soc ié té  M itsub ish i 
conçut une extrapo la tion , c 'est-à-dire un 
nouvel avion conservan t la vo ilu re  e t les 
princ ipaux é lém ents du MU-2F, mais 
o ffra n t un plus grand vo lum e de cabine. 
La prem ière  m od ifica tion  porta  sur l ’addi­
tio n  d ’une section  nouvelle  de fuse lage 
de 1,90 m de long e t la seconde dans 
le repo rt du logem ent e t du m écanism e 
de ré trac tion  du tra in  p rinc ipa l à l ’ex té ­
rie u r du fuse lage. Ces deux innovations 
pe rm ire n t d 'a llonger le vo lum e u tile  de 
cabine de 2,78 m. Quant au tra in  p rin c i­
pal, il se tro u v a it désorm ais logé dans 
deux grands carénages p lacés su r les 
flancs in fé rie u rs  du fuse lage. Les autres 
m od ifica tions  po rta ie n t su r la ré trac tion  
désorm ais vers l ’avant de la roue avant 
du tra in  e t l ’accro issem en t de la su r­
face du plan de pro fondeur.
Ce nouveau m odèle M itsub ish i MU-2G 
voya it son poids m aximal au décollage 
passer à 4 900 kg e t sa v itesse  de c ro i­
s iè re  m axim ale redescendre à 525 kmh, 
m ais il o ffra it  désorm ais 11 places, dont 
deux pour l ’équipage. La d istance m axi­
m ale franch issab le  é ta it de 2 640 km à 
7 000 m d 'a ltitu d e . Le p rem ier MU-2G 
e ffec tua  son p rem ie r vo l le 10 ja n v ie r 
1969 e t o b tin t son c e rt if ic a t FAA le 14 
ju il le t  su ivant. L’avion connut presque 
a uss itô t un v if  succès e t 50 exem pla ires 
fu re n t rap idem ent vendus.
Toute fo is , il fa llu t  éga lem ent procéder à 
quelques m od ifica tions  à caractè re  so­
c ia l. L’usine de m ontage de M ooney à 
San Angelo  fu t  absorbée par la Butler 
A v ia tion , tand is que la m a jo rité  des ac­
tio n s  de la M ooney appartena it, depuis le 
début de 1969, à la A m erican  E lectron ics 
Laboratories. C ette  s itu a tio n  am biguë 
co ndu is it la soc ié té  M itsub ish i à annuler 
ses accords an térieu rs  e t à rachete r en 
mai 1970 l ’usine de San Angelo  avec la 
quasi to ta lité  de son personnel. D ésor­
m ais, le m ontage des avions MU-2 aux 
Etats-Unis, ainsi que leu r vente, es.t l ’œu­
vre  de la M itsub ish i A irc ra ft  In te rna tiona l 
Inc. qui n ’es t év idem m ent qu ’une branche 
de la M itsub ish i Heavy Industries, le fa ­
meux Zaibatsu (1) de Tokyo et de Na­
goya.
Entre tem ps, les bureaux d ’études de la 
M itsub ish i de Nagoya conceva ien t une 
nouvelle  variante , le MU-2J. Ce m odèle

(1) Nom donné au Japon aux trè s  grandes orga- 
n isa tions  in d u s tr ie lle s  ou co m m erc ia les .
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reprend le fuse lage  allongé du MU-2G, 
m ais il reço it des tu rbo -p ropu lseu rs  Gar- 
rett-A iR esearch  TPE-331-6-251M de 724 
kgp chacun. De plus, la cabine est dotée 
d 'un m e ille u r systèm e d 'insono risa tion . Le 
m odèle MU-2J e ffec tua  son p rem ie r vol 
au m ois d 'aoû t 1970 e t m ontra  rapide­
m ent que sa v ite sse  de c ro is iè re  m axi­
m ale é ta it de 555 kmh. Son c e rt if ic a t 
FAA fu t  obtenu le 26 ju in  1971 et la 
fa b rica tion  en sé rie  fu t e n trep rise  à San 
A ngelo  à la cadence de 5 appare ils  par 
m ois. Il se révéla une réu ss ite  e t fu t 
le m odèle le plus demandé de tou te  la 
gamme des MU-2.
Peu après, l'us ine  de San A ngelo  en tre ­
p rena it éga lem ent le m ontage d ’une autre 
va rian te , le MU-2K, qui é ta it le succes­
seu r du MU-2F don t il re te n a it le fuse lage 
court, mais avec les tu rbop ropu lseu rs  du 
MU-2J. Ce m odèle quelque peu surm o­
to risé  a tte ig n a it la v itesse  de cro is iè re  
m axim ale de 585 kmh. Le p rem ie r MU-2K 
f i t  son p rem ie r vo l le 8 mai 1972 e t 
o b tin t son c e rt if ic a t FAA le 16 ju in  su i­
vant. Toute fo is , ce rta ines réc rim ina tions  
concernant le niveau sonore de la cabine 
am enèrent le montage, à p a rtir de sep­
tem bre  1973, de fenê tres  d ’un nouveau 
m odèle ne tran sm e ttan t p lus les vibra-

tio n s  e t le b ru it à l ’in té rie u r de la cabine. 
C ontinuan t avec succès sa po litiq u e  de 
m od ifica tions  e t d 'am é lio ra tions succes­
s ives de la fo rm u le , la firm e  M itsub ish i 
dévo ila  l'e x is tence  de deux nouveaux m o­
dèles à l'occasion du 27' Congrès annuel 
de l ’A v ia tio n  d ’a ffa ires  (NBAA) de Los 
A ngelès le 24 septem bre 1974. Il s 'ag it 
des m odèles MU-2L e t MU-2M. Le pre­
m ier es t le successeur du MU-2J dont il 
conserve la ce llu le  a llongée, m ais les mo­
teu rs  son t désorm ais des G arrett-A iR e- 
search TPE-331-6-251 M de 776 kgp. Le 
MU-2L v o it  son poids m axim al au déco l­
lage po rté  à 5 250 kg e t sa charge u tile  
passager passer à 740 kg, tandis que de 
nouveaux progrès son t à no ter dans les 
dom aines de l'in sonorisa tion , des aména­
gem ents in té rie u rs  e t de la p ressu risa tion . 
En e ffe t, le nouveau systèm e fonc tionne  
à 6, Op.s.i., c 'est-à-dire  qu ’à l ’a ltitu d e  de 
7 620 m, la pression  en cabine co rres­
pond à l'a lt itu d e  de 2 040 m. Notons en 
ou tre  que les nouvelles tu rb ines  G arre tt- 
A iR esearch son t vendues avec un po ten­
tie l de 3 000 heures en tre  grandes ré v i­
sions (TB O ), ce qui correspond pour un 
appare il de ce genre à une u tilisa tio n  
moyenne d 'env iron  6 ans sans dégrou­
page.



A gauche, le modèle 
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, à fuselage court, 
d’ailleurs fabriqué et monté 
conointement avec le modèle 
MU-2L et offerts 
simultanément à la clientèle. 
Ci-dessous, un MU-2J en vol 
de montagne prend 
de l’altitude.



Un MU-2E S dans ses cou leurs 
ca rac té ris tiques  de l'a v ia tion  m ilita ire  
japonaise. Une version m ilita ire  du MU-2K 
a é té  éga lem ent p rodu ite  en pe tite  
série . Elle est destinée a des m iss ions 
de sauvetage.

C i-contre et ci-dessous, 
le typ ique M itsub ish i MU-2J p rodu it aux 
Etats-Unis. Sur la vue c i-contre 
on note la porte  de l'av ion ouverte.

N2SIMA
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Le M itsub ish i MU-2L est pré ­

senté  en deux ve rs ions se d iffé re n c ia n t 
par les am énagem ents in té rieu rs . La d is­
p os ition  c lass ique, d 'a ille u rs  luxueuse, 
d 'avion d ’a ffa ire s  o ffre  s ix  s ièges passa­
gers e t deux sièges p ilo tes , mais une 
autre  d ispos ition  p ré vo it neuf s ièges pas­
sagers à l'in te n tio n  des com pagnies de 
tran sp o rt aérien du tro is ièm e  niveau. M al­
gré sa charge a la ire  re la tive m e n t élevée, 
lu i assuran t par a illeu rs  une exce llen te  
ass ie tte  en m ilieu  pertu rbé, le MU-2L 
conserve les mêmes ca rac té ris tiques  et 
les mêmes perfo rm ances qui on t fa it  
le succès de ses prédécesseur, notam ­
m ent une d is tance  franch issab le  m axi­
m ale de 2 330 km. Indépendam m ent de 
cela, l'appare il re ço it des équipem ents 
aussi com p le ts  que soph is tiqués comm e 
un radar m étéoro log ique , un p ilo te  au to ­
m atique tro is  d im ensions, un IFR com ­
p le t e t peut recevo ir no tam m ent un ta ­
bleau NAV/COM d ig ita l, un radar de 
longue portée, un R /N AV , des ém etteurs- 
récep teurs HF, a insi que d ’autres in s tru ­
m ents très  é laborés.
P roduit pa ra llè lem ent, le m odèle MU-2M 
est le successeur du type  MU-2K, don t 
il reprend la ce llu le  courte  e t les mêmes 
tu rbop ropu lseu rs  lim ité s  à 724 kgp. Par 
con tre , le poids m aximal au décollage est 
légèrem ent augm enté e t les p rinc ipa les 
d iffé rences  rés iden t dans les équ ipem ents 
e t les am énagem ents in té rie u rs . Il se pré­
sente  so it avec cinq s ièges passagers et 
deux sièges p ilo tes  en vers ion  d ’a ffa ires , 
s o it  avec sep t passagers en vers ion  de 
tra n sp o rt léger du tro is iè m e  niveau. La 
v ite sse  de c ro is iè re  m axim ale s 'é ta b lit 
à 585 kmh to u t en conservan t les mêmes 
qua lités  STOL-ADAC que ses prédéces­
seurs.
Telle  e s t la gamme actue lle  o ffe rte  sur 
le marché par la firm e  M itsub ish i, gamme 
d ’avions don t en début 1976 500 exem ­
p la ires  ava ient é té  co n s tru its . Le succès 
de ce type d ’appare il t ie n t à p lus ieurs 
fac teu rs  e t no tam m ent au fa it  qu 'il es t 
ce rta inem ent un des rares avions de 
ce tte  ca tégorie  à o f f r ir  s im u ltaném en t une 
bonne v itesse , un grand con fo rt, une éco­
nom ie d 'exp lo ita tio n  et des qua lités indé­
niables dans le domaine STOL-ADAC. 
D ’a illeu rs , la po litiq u e  de p rom otion  de 
l ’appare il repose su r un slogan servant 
d ’a rgum ent de ven te  assez conva incan t il 
fa u t b ien le d ire  :
—  « Le MU-2 a une v itesse  presque vo i­
s ine des je ts  les plus couram m ent u ti­
lisés dans le monde, un co n fo rt au m oins 
égal, mais pour un coû t d ’exp lo ita tion  
ne ttem en t in fé rie u r. »
Il es t certa in  que sur le plan qu a n tita tif, 
le MU-2 n ’a guère de concu rren t d irec t 
car s ’il ne peu t se com parer aux avions 
à réaction  les plus récents, il se s itue  
dans un créneau ne ttem en t supérieu r à 
ce lu i des avions rus tiques, d its  « de 
brousse ». Dans le domaine q u a lita tif, le 
MU-2 o ffre  e ffe c tive m e n t des pe rfo rm an­
ces e t des p resta tions non nég ligeables, 
com m e nous l ’avons m ontré  p lus haut. 
Nul doute que l'appare il poursu ivra  son 
im p lan ta tion  e t connaîtra encore un bel 
aven ir car tous les u tilisa te u rs , parm i les 
p lus exigeants, ne peuvent pas tou jours  
d isposer ni de moyens financ ie rs , ni 
d 'é lém en ts  d 'in fra s tru c tu re , ni de m ainte ­
nance hau tem ent qua lifiée  leur p e rm e ttan t 
l'em p lo i d ’avions à réaction  pour la plu­
pa rt plus soph is tiqués e t par conséquent 
ne ttem en t p lus onéreux, ta n t du po in t de 
vue de l'a cha t que de ce lu i de la con­
som m ation  e t de l ’e n tre tien . #



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


