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L'aile  du  RV-3,  incriminée  dans  plusieurs  cas  d'accident  de  cet  appareil,  a  subi  de  profondes
modifications depuis le vol du prototype construit par Richard VanGrunsven (GM de Van's Aircraft) au
début des années 70.


 


Pardonnez-moi de risquer sans doute d'être un peu long dans l'exposé qui va suivre mais l'historique
des modifications est assez compliqué.


 


Il semble en effet que, même si le design initial lui-même n'a jamais été mis en cause, la construction
de l'aile, de ses longerons (longeron principal et longeron arrière) et/ou de leur assemblage et/ou de
leur éclissage par des amateurs ait par le passé donné hélas des résultats parfois insuffisants en terme
de tenue mécanique aussi bien dans la flexion que dans la torsion de l'ensemble et que l'intégrité de
la machine n'a pas été garantie dans certains cas de vols extrêmes.


 


Au demeurant, les investigations sur les quelques cas de rupture en vol avant 1981 (4 ou 5 occurrences
répertoriées par la FAA), auraient établi une séparation des demi-voilures, et à chaque fois pour des
ressources prononcée et/ou virage cadencé sous fort facteur de charge positif après des attitudes de
vol piqué à grande vitesse. Dislocations sans doute dues à une faible tenue à la torsion de l'ensemble,
provoquée probablement par  un longeron arrière insuffisamment attaché à l'emplanture de l'aile.
Cela aurait eu pour effet  de provoquer, par combinaison avec la compression et le “bâillement” du
lamellé  constituant  la  semelle  d'extrados,  un  cisaillement  inattendu  des  rivets  supportant  cet
assemblage; ce qui aurait alors entraîné la rupture en flexion de l'ensemble du longeron principal d'aile
sous facteur de charge.


 


Néanmoins il  apparaissait  également qu'à chaque fois,  la rupture était  sans doute imputable à un
défaut de construction, au non respect des plans fournis. Il n'a pas été exclu non plus que par défaut
de technicité, les pilotes, qui n'étaient jamais les constructeurs de ces machines accidentées, aient pu
provoquer un dépassement du facteur de charge ultime. Ce point a aussi son importance car les RV,
d'une façon générale, montrent des efforts par G assez faible sur l'axe de tangage et certainement
nettement  inférieurs à d'autres machines…pour rappeler que le design n'est pas seul facteur de risque
pour la sécurité du vol d'un avion acrobatique.


 


Quoiqu'il en soit, il n'a jamais pu être établi qu'un de ces avions normalement construit et normalement
opéré eut montré les mêmes types de défaillance en pareil cas. En clair, le design, qui avait démontré
une bonne tenue aux essais destructifs réalisés par Van's, n'a pas été remis en cause par le Safety
Board de la FAA qui émettra cependant une recommandation GENOT (GEneral aviation NOTice) le 16
mars 1981 visant à interdire le RV-3 de vol acrobatique.


 


Bien sûr, Van's ne s'arrêtera pas là et continuera de vouloir faire évoluer le longeron de l'aile du RV-3
pour lui rendre sa “dignité”. Il lui fit alors profiter notamment de l'expérience acquise avec le design mis
en oeuvre sur RV-4, mais d'autres soucis apparurent en 1995 avec un autre cas de rupture en vol…


A défaut de proposer une aile neuve, Van's tenta alors en réponse d'apporter des modifications ou
Change Notices (CN) à appliquer pour chaque design, allant même jusqu'à envisager et proposer aux
constructeurs/pilotes un possible retrofit sur avion terminé… L'affaire devenait assurément plutôt
délicate pour un constructeur amateur, en même temps qu'elle devenait désastreuse en terme de
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marketing pour le RV-3 (et probablement aussi pour toute l'enseigne Van's Aircraft) et sans doute plus
très réaliste ni professionnelle en terme de déontologie de sécurité des vols pour un ingénieur
aéronautique scrupuleux.


 


Alors  finalement,  Van's  Aircraft  émet en 1996 un SB pour  fixer  les  restrictions  et/ou modifications  à
respecter pour le classement du RV-3 (acrobatique ou non) et  suspend purement et simplement le
RV-3 de la production et de la vente et le retire donc à contre-coeur de son catalogue…la FAA scelle
définitivement l'affaire des “ailes modifiées” en émettant un SAIB (Special Airworthiness Information
Bulletin) en 1998 (à télécharger en section téléchargements).


Cette cascade de “bricolages” ne pouvait de toute évidence plus satisfaire l'ingénieur qui devait alors
absolument trouver une solution technique définitivement fiable sous peine d'entacher sérieusement la
réputation de tous ses  RV.


 


J'avais d'ailleurs (entre autres raisons professionnelles) interrompu en 1997 mon projet de construction,
qui  en était  au rivetage final  du longeron,  après  avoir  eu connaissance de toutes  ces  péripéties
structurales  de  l'aile  et  en  attendant  que  VanGrunsven  propose  un  design  définitivement  moins
vulnérable à une construction par un amateur.


 


Pour résumer, les modifications “historiques” introduites par Van's sont :


 


-  2 types anciens d'aile :


    -> le modèle initial “Type 1″ (1974-1984) : semelles en lamellé de 1/8″ et double rang quinconce de
rivets 1/8″ pour assembler les semelles à l'âme centrale du longeron


    -> le modèle hérité du design du RV-4 “Type 2″ (1984 ->) : semelles en lamellé de 3/16″ et simple rang
de rivets 3/16″ pour assemblage à l'âme centrale du longeron.


 


- 2 types de Change Notice (CN) successifs pour chaque design Type 1 et Type 2 et implémentés dans
les lots-matière au fil des ventes :


    -> CN-1 pour la modification du longeron arrière et augmentation de la tenue en torsion du
panneau d'aile, qui seule peut catégoriser le RV-3A acrobatique dorénavant (CN-1-1 pour longeron
type 1et CN-1-2 pour longeron type 2)


    -> CN-2 pour la rigidification de la poutre longeron principal en évitant le bâillement du lamellé par
compression à l'extrados en vol positif (CN-2-1 pour type 1 et CN-2-2 pour le type 2)


 


- 1 SB Van's limitant l'avion en catégorie U s'il n'a pas, POUR CHAQUE DESIGN D'AILE, reçu au pire des
cas de figure (en fonction de la date d'achat du lot-matière) les 2 CN recommandés.


 


Je me trouvais, lorsque j'ai stoppé la construction, dans l'option d'une aile “Type 2″ (à jour par livraison
du lot en 1995 de son CN-1-2 – modif longeron AR) donc d'un RV-3A, et pour laquelle Van's m'expédia
gracieusement en 1997 le CN-2-2 (lot sous-ensemble référencé CN-301 type 2) correspondant à la
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modification du longeron principal.


 


Puis  finalement,  en 1998,  après  de nouvelles  recherches  et  séries  d'essais  destructifs,  VanGrunsven
remet  au  catalogue  son  petit  monoplace,  devenu  le  RV-3B,  avec  une  aile  cette  fois  au  design
entièrement nouveau, ultime stade du développement du RV-3.


 


L'historique compte donc aussi dorénavant :


 


-  1 type d'aile moderne en version Basic Kit :


    -> le modèle entièrement nouveau (1998 ->), dont le longeron au design identique au longeron du
RV-8 est fourni sans option en version assemblé en usine  : élimination du problématique lamellé au
profit de semelles usinées dans la masse, perçage CNC et anodisation industrielle, catégorisant
dorénavant le RV-3B.


 


Autant  de  modifications  qui  permettent  in  fine  de  différencier  le  RV-3  (anciens  designs  non
modifiés/Cat  U)  du  RV-3A  (modifié  CN-1  +  CN-2/acrobatique)  et  du  RV-3B  (aile
nouvelle/acrobatique)…


-  1 aile entièrement construite en version Quick Build 


est également proposée au catalogue Van's Aircraft pour le RV-3 sous la forme d'une option au kit
classique BK de l'aile. Cette aille et ses réservoirs sont pratiquement entièrement assemblés apprêtés et
étanchéifiés ; il ne reste à la charge du constructeur que l'ajustement des ailerons et des volets ainsi
que le rivetage final d'une peau d'intrados. Comme d'habitude avec Van's Aircraft, la qualité est au
rendez-vous…


 


C'est l'introduction de cette aile nouvelle qui m'incite à reprendre mon projet de construction. J'ai en
effet décidé d'évacuer les problèmes de design et toutes ces périlleuses opérations de modifications
en me ralliant au choix d'une nouvelle aile type “B” (au détriment du longeron “Type” 2/CN-2 que j'ai
pourtant presque terminé mais que je déclasse).


Je demanderai donc, après inspection du nouveau longeron par le GSAC, l'admission à une catégorie
acrobatique de ce qui devient un RV-3B. J'en ai d'ailleurs reçu la liasse de plan correspondante au
mois de janvier dernier et attendais juste l'autorisation CNRA pour importer le matériel.
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VAN’S AIRCRAFT, INC.
14401 NE Keil Road, Aurora, Oregon, USA  97002
PHONE 503-678-6545 • FAX 503-678-6560 • www.vansaircraft.com • info@vanaircraft.com


Service Bulletin
SB 96-3-1


Date issued: March 25, 1996 


Models affected: All RV-3 and RV-3A kits and flying aircraft


Synopsis: After a number of in flight wing failures in RV-3 and RV-3A aircraft,
studies were initiated to identify any possible design deficiencies.  These studies
resulted in a recommendation by Van’s Aircraft and the FAA to limit aerobatic
flight of affected aircraft until main wing spar modifications have been
accomplished.


Required action: All RV-3 and RV-3A builders and pilots with pre-RV-3B wing
designs who wish to continue to fly these aircraft in the aerobatic category must,
before further areobatic flight, either complete the applicable Change Notice
listed below or incorporate the RV-3B wing design. 


Until the applicable Change Notice is completed or the RV-3B wing design is
incorporated, RV-3 and RV-3A pilots should perform no aerobatic maneuvers
and limit flight G loads to a maximum 4.4 G’s (Utility Category).   


This limitation should be reflected in the Operating Limitations for the aircraft as
well as the airframe logbook until such a time that appropriate modifications have
been completed.


Unmodified aircraft must display an “Aerobatic Limitations” placard referencing
the Operating Limitations of the aircraft.  This placard is available at no charge
from Van’s Aircraft.  Part No. PLA AEROBATIC LIMITS


Contact Van’s Aircraft for more information on the RV-3B wing design or the
following Change Notices: 


*CN-301 TYPE I  (1/8” thick spar bar stock with 1/8” rivets)
*CN-301 TYPE II (3/16” thick spar bar stock with 3/16” rivets)


Additional information can be found at:


http://www.faa.gov/aircraft/safety/alerts/saib/media/ACE-99-10.htm



http://www.faa.gov/aircraft/safety/alerts/saib/media/ACE-99-10.htm
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    U.S. Department 
    of Transportation 
    Federal Aviation 
    Administration 
 
No. ACE-99-10 
November 24, 1998 


 
Published by:  FAA, AFS-610, P.O. Box 26460, Oklahoma City, OK  73125 
This is issued for informational purposes only and any recommendation for corrective action is not mandatory. 
 
Introduction 
The purpose of this Special Airworthiness Information Bulletin (SAIB) is to inform registered owners of certain amateur 
built Van’s Aircraft, Inc. (Van’s), RV-3/-3A model airplanes of design, equipment and operating limitations that Van’s 
considers critical for safe aerobatic flight.  Adherence to Van’s specifications is highly recommended. 
 
Background 
Eight accidents with seven fatalities have occurred in the United States, since 1980.  (One additional fatal accident 
occurred in Canada.)  Five of the nine accidents (including the Canadian accident) involved unmodified RV-3s.  Four 
airplanes were modified to Van’s RV-3A configuration (optional designation after incorporating Van’s first wing structural 
modification (CN-1) for Type I wing spars). 
 
RV-3/-3A U.S. Accident Brief Summary (Source:  NTSB Accident Briefs; may not include all causal factors leading to the 
accident): 
 
No. 


 
Date 


NTSB  
File No. 


 
‘N’ Number 


 
Model 


Fatal 
Y/N?


 
Location 


Accident 
Description 


1. 8/5/80 3-2810 N66CJ RV-3 Y Streator,  
IL 


Cruise flt.; left wing separated. 
(Acft. rebuilt from prev. landing 
accident.)  (Pre-mod. accident.) 


2. 3/11/81 3-0469 N55F RV-3 Y Kennett, 
 MO 


Low level/high speed flyby; left wing 
separated from acft. (Undersized wing 
spar attach bolts.) 


3. 11/27/86 2051 N135RV RV-3 Y Carmel  
Valley, CA 


Acro; wings separated at top of climb.


4. 3/14/88 578 N87JP RV-3A N Antioch,  
CA 


Acro; spin recovery, left wing bent 
upward, impacted nearly level attitude.


5. 8/6/92 2667 N50WP RV-3 Y Jackson,  
MI 


Acro; abrupt pitch up/top of loop, 
wings folded. (CN-1 spar mod.) 


6. 10/8/95 1760 N27RV RV-3A Y Forest  
Grove, OR 


Acro; rapid climbing; r. wing 
separated; +9.2 g’s indicated. 


7. 3/8/98 FTW98F
A145 


N99HV RV-3A Y Elbert, CO Acro; wing folded top of loop. 


8. 9/26/98 LAX98L
A305 


N244WW RV-3 Y Arbuckle, CA VFR only pilot, in 400’overcast 
instrument meteorological conditions 
(IMC); pulled up from dive; +7/-4.5 
g’s indicated. 


 
The FAA previously issued two General Aviation Notices (GENOTs) addressing RV-3 inflight wing failures: 
 a. GENOT #8600.14, RWA 1/40 SVC B, dated 3/24/81, provided for the suspension of RV-3 airworthiness 
certificates until new certificates could be issued prohibiting aerobatic flight, and 
 b. GENOT #8600.25, RWA 2/100 SVC B, dated 5/22/82, lifted the aerobatic restrictions based on a modification of 
the wing structure and the individual airplane’s demonstrated aerobatic flight up to design limit loads. 
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Van’s Design, Equipment and Operating Recommendations 
Van’s recommends that aerobatic flight operations be prohibited for RV-3/-3A airplanes that have not had Van’s 
wing spar modifications incorporated, or those modified RV-3/-3A airplanes that are over 1,050 pounds gross 
weight (including pilot and wing fuel weight). 


 
 a. Design and Weight Limitations:  RV-3/-3A airplanes properly modified to Van’s Change Notice #1 
(CN-1) and Change Notice #2, Type I (CN-2-I) Spar Modification Instructions for Type I wings (1/8 inch thick 
spar bar stock with 1/8 inch rivets) or CN-2-II Spar Modification Instructions for Type II wings (3/16 inch thick 
spar bar stock with 3/16 inch rivets) should not be prohibited by design from aerobatics, unless the airplane’s 
aerobatic gross weight (including pilot and wing fuel weight) exceeds 1,050 pounds.  (Van’s CN-1 
(re-enforcement of the root rib and rear spar) if not previously incorporated, is designed to be incorporated in 
conjunction with CN-2-I.) 
 b. Required Aerobatic Equipment and Operating Limitation Placards:  In addition to Van’s wing spar 
modifications, Van’s RV-3/-3A design includes the following minimum flight equipment and placard installation for 
aerobatic flight operations: 
 
  Placards: 


1. + 6 G maximum positive load limit at maximum aerobatic gross weight of 1,050 lbs. (including 
pilot and wing fuel weight). 


  2. -3 G maximum negative load at 1,050 lbs. gross weight (including pilot and wing fuel weight). 
  3. 210 mph never exceed speed (VNE). 
  4. 132 mph design maneuvering speed (VA). 
  Equipment: 
  1. Recording accelerometer (G meter) required. 
 
Recommendation 
Design, Equipment and Operation:  The FAA highly recommends registered owners of amateur built RV-3/-3A model 
airplanes incorporate Van’s required design changes, placards and equipment prior to normal or aerobatic flight and observe 
Van’s aerobatic flight operational limitations.  In no case should the airplane be operated above 1050 pounds max. gross 
weight, above +6/-3 g’s, or beyond VNE or VA. 
 
Overload:  In the event of inadvertently encountering inflight “g” loads above +6/-3 g’s, it is highly recommended that 
registered owners immediately contact Van’s for a detailed inspection criteria.  A detailed wing structural inspection in 
accordance with Van’s design criteria should be completed prior to the next flight.  Any structural damage should be 
corrected prior to the next flight using specifications obtained from Van’s. 
 
Condition Inspection:  If you are not the original builder, you should not assume your RV-3 meets all of Van’s design 
specifications, unless a thorough internal inspection has been conducted to your satisfaction.  When documenting the wing’s 
internal condition, the inspection should include, but not be limited to, the following: 
 
 1. Evidence of aircraft quality workmanship standards; 
 2. Over/under driven rivets; 
 3. Corrosion; 
 4. Insufficient edge distance for rivets and center section bolts, or oversized/elongated holes; 
 5. Extra holes in spar flange strips; 
 6. Corroded, damaged or defective control push rod linkages; 
 7. Cracks around aileron bellcrank mount in the wing rib web; 
 8. Evidence of previous damage to the internal wing structure, i.e., bent ribs, etc. 
 
FOR FURTHER INFORMATION CONTACT: 
 
FAA, Chicago Aircraft Certification Office, Attention:  Mr. Nick Miller, 2300 East Devon Avenue, Des Plaines, IL 60018, 
telephone (847) 294-7837, facsimile (847) 294-7834.  Van’s Aircraft, Inc., may be contacted at P.O. Box 160, 
North Plains, OR 97133, telephone (503) 647-5117, facsimile (503) 647-2206. 


















Yann FAURE 
5, rue de Kergoulédec 
56260 Larmor-Plage 
Mob : 06.18.41.39.49 
yannfaure@orange.fr  
http://monRV-3.fr 


 
Monsieur Alexandre Leboulanger 
Project Certification Manager 
DGAC/DSAC/NO/NAV 
50, rue Henry-Farman 


   
     
 Larmor-Plage, le  10 décembre 2013, 
  
 
 
Objet : complément d’information dossier CNRA n°5580 – RV-3B F-PACY 
P/J  : 1 porte-documents PDF 
 
 
 
Monsieur, 
 
 
Comme suite à votre email du 9/12/13, veuillez trouver ci-joint un porte-documents sous 
format PDF qui regroupe l’ensemble des pièces complémentaires à mon dossier de 
CNRA. 
 
Je confirme par la présente que j’ai définitivement stoppé la construction de l’aille 
d’origine et de ses modifications CN-1 et CN-2 qui m’avaient été livrées pour rétrofit du 
design initial. 
 
J’ai depuis importé et entrepris la construction de l’aile au nouvau design commercialisée 
par Van’s Aircraft depuis 1996 (après la restriction énoncée par la FAA sur l’ancienne 
aile). 
Le kit d’aile que j’ai reçu n’est pas le kit dit “Quickbuild” mais il comprend néanmoins un 
longeron au nouveau design, préfabriqué et nomenclaturé 3-071 par Van’s Aircraft. 
 
Je sollicite donc la prise en compte de ces nouvelles dispositions dans mon dossier CNRA  
pour l’admission future de mon RV-3B dans la catégorie Acrobatique.  
 
 
Je vous prie d’agréer, Monsieur, l’expression de mes meilleures salutations. 
 
 
 
         Yann FAURE  





