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ausse du prix du pétrole et contraintes 
environnementales sont deux enjeux 
majeurs pour le transport aérien. Pour 
y faire face, l’avion plus électrique est 
une des solutions retenues par l’en-

semble de l’industrie. Ambitieux, ce projet exige une 
mutation importante des équipements actuels mais 
aussi des systèmes qui les accueillent. « Pour gagner 
en efficacité, le Groupe a donc créé, dès 2004, le pôle 
Safran Power Electronics Center (SPEC) », rappelle 
Régis Meuret, responsable de ce pôle. Réunissant les 
experts d’une dizaine de sociétés du groupe Safran1, 
SPEC a d’emblée établi cinq thèmes de recherche 
(réseau électrique, environnement et refroidisse-
ment de l’électronique de puissance, composants 
de puissance et topologie de convertisseur, archi-
tectures d’entraînement électrique, intégration de 
l’électronique de puissance en environnement tur-

boréacteur) déclinés en quinze actions phares. Au fil 
de ses travaux et de symposiums semestriels, SPEC 
a noué des relations avec le monde académique, 
d’abord en France auprès du CNRS, puis auprès 
d’instituts de recherche suisses, allemands et nord-
américains. Plus d’une vingtaine de collaborations 
sont aujourd’hui actives. 

SPEC au banc d’essai
Si SPEC est un pôle dans lequel les technologies 
éclosent et sont développées, c’est plus précisément 
dans le cadre du programme AMPERES (Avion 
Modulaire Plus ElectRiquE Safran) que leur matu-
rité se voit démontrée. Initiative du groupe Safran, 
AMPERES est un programme chargé d’optimiser 
les architectures et l’intégration des innovations 
dans les futurs appareils, notamment dans le 
domaine de l’ensemble propulsif, des trains, des 

commandes de vol et de la gestion de l’énergie.  
En parallèle, les experts de SPEC nouent des parte-
nariats avec des industriels européens dans un triple 
objectif : bénéficier des recherches des secteurs les 
plus avancés, trouver les partenaires les plus aptes 
à produire des composants et procéder à des tests. 
Ce travail, réalisé en étroite collaboration avec des 
programmes européens de type JTI (Joint Techno-
logy Initiative), a ainsi donné une seconde vie à 
Copper Bird (voir encadré), un banc d’essai destiné 
à l’intégration et à la caractérisation des réseaux 
électriques.

Associer tous les métiers
Depuis un an, toujours par souci d’anticipation, 
l’équipe SPEC a établi des liens avec la direction 
des achats, le marketing et l’équipe de veille concur-
rentielle. « Les acheteurs nous aident à prendre rapi-
dement contact avec des fournisseurs et à évaluer les 
risques liés à nos différentes solutions, explique Régis 
Meuret. Ils exercent aussi une veille sur les technologies 
émergentes. »
Grâce au travail de marketing effectué par les 
équipes de R&T, le pôle SPEC espère mieux faire 
connaître ses solutions auprès des avionneurs afin 
qu’ils les intègrent en amont dans leur road map. 
Quant aux équipes de veille concurrentielle, elles 
joueront le rôle de radar : « Elles vont nous aider à 
savoir où en sont nos concurrents et éventuellement 
nous donner de nouvelles pistes. Cela permettra au 
comité de direction de réagir à temps », estime Régis 
Meuret. Le timing reste en effet capital : la société 
qui présentera la première les meilleures solutions 
disposera d’un avantage indéniable pour s’imposer 
sur le marché. 

1. Aircelle, Hispano-Suiza, Labinal, Messier-Bugatti, Messier-
Dowty, Sagem, Snecma, Snecma Propulsion Solide, Techno-
fan, Techspace Aero et Turbomeca. 

Pour relever le défi de l’avion plus électrique, Safran mutualise ses forces au sein de SPEC, 
un pôle d’experts qui fait aussi appel à des compétences externes.
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Quel est l’objet de vos 
recherches ?
Nous travaillons sur 
l’électronique de 
puissance à haute 
température, la haute 
tension et la gestion 
de l’énergie dans  
les circuits intégrés. 
Nos recherches  
vont permettre  
de remplacer  
les systèmes 
hydrauliques  
et les commandes 
associées présentes 
dans les moteurs et 
les freins d’aéronefs.

Sur quels matériaux 
vous appuyez-vous 

pour atteindre 
un tel objectif ? 
Nous avons déjà mis 
au point des 
composants à base de 
carbure de silicium 
capables de 
fonctionner pendant 
plusieurs heures à 
300 °C. À terme, nous 
espérons les utiliser 
pour constituer le 
cœur du module de 
puissance. Comme 
l’utilisation du carbure 
de silicium est très 
complexe et coûteuse, 
nous travaillons aussi 
sur la technologie SOI 
(Silicon On Insulator), 
déjà très répandue 

dans l’aérospatial  
et l’automobile.  
Elle devrait nous 
permettre d’aboutir 
plus rapidement  
à des prototypes 
stables de circuits  
de commande ; les 
premiers équipements 
de ce type devraient 
voler vers 2015. 

Y a-t-il beaucoup 
d’acteurs sur ce 
secteur ?
Beaucoup d’industriels 
s’y intéressent en 
effet, et de nombreux 
programmes 
européens de 
recherche sont 
focalisés sur ce 
domaine. Un marché 
pour les composants  
à haute température 
émerge parce que 
ceux-ci peuvent être 
utilisés dans de 
multiples secteurs.

* INSA : Institut National 
des Sciences Appliquées.

INSA* Lyon, directeur 
de recherche, membre 
du réseau SPEC
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Copper Bird au service  
de l’Europe

En 2002, l’Europe se lance dans un grand 
programme aéronautique : le Power Optimized 
Aircraft (POA). Copper Bird, premier banc 
européen d’intégration électrique en courant 
continu haute tension, voit ainsi le jour en 2005 
chez Hispano-Suiza (groupe Safran) à 
Colombes. Durant deux ans, les partenaires du 
programme se relaient pour réaliser des essais 
et valider les modèles de leurs équipements. 
Puis en 2008, Clean Sky redonne une deuxième 

vie au banc. Désormais capable de simuler 
l’architecture du réseau électrique de petits 
appareils (biz jets, hélicoptères, avions 
régionaux), celui-ci accueille des équipes 
venues de toute l’Europe : entre autres pays,  
on peut citer l’Espagne avec EADS-Casa, l’Italie 
avec Agusta et Alenia, l’Allemagne avec la 
Fraunhofer Gesellschaft et la France avec 
Dassault et Eurocopter. « Copper Bird a joué un 
rôle essentiel dans la crédibilité de Safran sur 
les questions liées à l’avion plus électrique », 
conclut Jean-Jacques Charrier, responsable  
R & T et stratégie d’Hispano-Suiza.


