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ES 2299 088 T3

DESCRIPCION

Dispositivo antirretorno con deteccién de fallo.

La presente invencion se refiere a un dispositivo de frenado antirretorno para un dispositivo de accionamiento de
un 6rgano movil, en particular para el mando de vuelo de aeronave.

La invencién encuentra en particular aplicacion ventajosamente en el marco del accionamiento de un elemento de
regulacién de plano horizontal en un avién (timén de profundidad), siendo sin embargo posibles otras aplicaciones.

Un dispositivo antirretorno de este tipo es mds precisamente conocido bajo terminologia anglosajona de dispositivo
3 2
no-back”.

El accionamiento de un 6rgano movil de aeronave puede ser realizado con la ayuda de un sistema de gato de
tornillo que dispone generalmente de dos fijaciones: una fijacién llamada fijacién avién por la cual el tornillo estd
ligado a la estructura de la aeronave y una fijacién llamada fijacién estructura por la cual el tornillo esta ligado a través
de una tuerca al 6rgano mévil a accionar.

De manera general, la funcién de un dispositivo antirretorno es eliminar el efecto de cualquier fuerza que, actuando
sobre la tuerca, tienda a oponerse o a favorecer la rotacion normal del tornillo.

En efecto, si se permitiera a una carga actuar contra el par de entrada aplicado al tornillo, seria preciso entonces
aplicar un par de entrada mayor lo que exigiria en particular un motor de entrada mayor y mds pesado.

Reciprocamente, un par de ayuda que actia sobre el par de entrada aplicado al tornillo proporcionaria energia pero
ocasionaria también dificultades en lo que concierne a la regulacion de la velocidad asi como al mantenimiento de la
posicion del dispositivo de accionamiento.

Un dispositivo antirretorno permite en particular impedir al tornillo entrar en rotacién bajo el efecto de una carga
aerodindmica axial de traccién o de compresidn que se ejerza sobre la tuerca. Cualquier fuerza que tenga por efecto
ayudar el par de entrada que es aplicado al tornillo o de oponerse a este par es entonces eliminada. El documento US-
A-4762 205 describe un dispositivo antirretorno y un procedimiento de determinacion del estado de funcionamien-
to de un dispositivo antirretorno que comprende todas las caracteristicas de los predmbulos de las reivindicaciones
independientes 1 y 8.

Se encontrard més adelante, en particular con respecto a las figuras 1 a 3, una descripcién mds detallada del
funcionamiento de un dispositivo antirretorno convencional.

Un fallo de un dispositivo antirretorno es potencialmente peligroso puesto que el drbol del tornillo podria entonces
ser arrastrado por las fuerzas aerodindmicas que actian sobre el 6rgano movil a accionar. El érgano mévil podria no
ser mantenido en la posicion deseada y podria entonces flotar, lo que haria la aeronave inestable.

Se ha previsto por otra parte un dispositivo de accionamiento en el cual la funcién del dispositivo antirretorno es
redundante y puede ser tomada, en caso de fallo de este por una cadena secundaria de pifién que mantiene la posicién
de la tuerca con la ayuda de un circuito de condicionado.

Un dispositivo de este tipo, ciertamente seguro, presenta sin embargo el peligro de que un funcionamiento que
descansa solamente en la cadena de pifién secundaria, después de fallo de la funcién antirretorno primaria, no sea
detectado.

El dispositivo de accionamiento no presentaria ya entonces su nivel de seguridad suplementario, y perderia por ello
su interés inicial.

Ademds, la simple rotura de la cadena de pifién secundaria provocaria la pérdida de la fijacion entre la estructura
de la aeronave y el 6rgano mévil a accionar, y por tanto una situacién catastréfica.

Existe por tanto la necesidad de que sea detectado el fallo (de la funcién primaria) de un dispositivo antirretorno,
en particular a fin de que sea evitado un funcionamiento, que descansa en la cadena secundaria, segtin un modo de
averia durmiente.

La invencién tiene por objetivo llenar esta necesidad y propone a este fin, segiin un primer aspecto, un dispo-
sitivo antirretorno para un dispositivo de accionamiento de 6rgano mévil que comprende un 4rbol de tornillo, que
comprende unos primeros y unos segundos medios que forman un freno comprendiendo cada uno una rueda de trin-
quete, estando las ruedas de trinquete montadas en oposicién una con respecto a la otra de manera que los primeros
medios que forman el freno estdn adaptados para resistir a un movimiento no deseado del arbol de tornillo en una
primera direccién y los segundos medios que forman el freno estdn adaptados para resistir a un movimiento no de-
seado del arbol de tornillo en una direccién opuesta, y unos medios de deteccién del estado de rotacion de las ruedas
de trinquete, estando el dispositivo antirretorno caracterizado porque comprende ademds unos medios de sefializa-
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cién previstos para proporcionar, en funcién del estado de rotacién de las ruedas, una indicacién relativa al estado
de funcionamiento del dispositivo antirretorno, comprendiendo los medios de sefializacién unos medios de compara-
cioén adaptados para realizar una comparacién del estado de la rotacién de cada una de las ruedas, y unos medios de
alerta adaptados para proporcionar una indicacién de fallo en el caso en que los estados de rotacién comparados son
idénticos.

Unos aspectos preferidos, pero no limitativos del dispositivo antirretorno segtn el primer aspecto de la invencion
son los siguientes:

- los medios de deteccién pueden estar adaptados para determinar, para cada rueda, si dicha rueda estd inmévil o
es arrastrada en rotacidn;

- estando las ruedas de trinquete realizadas en material ferromagnético, los medios de deteccién pueden compren-
der un par de captadores inductivos, estando cada captador dispuesto en la periferia de una rueda de trinquete de forma
adecuada para que el campo magnético inducido en el captador sea sensible a la variacién de entrehierro entre dicho
captador y dicha rueda;

- el entrehierro varia segtin que el captador esté situado frente a un vértice de un diente o frente a la base de un
diente de la rueda de trinquete;

- los medios de deteccién pueden también comprender unos medios de tratamiento asociados a los captadores y
adecuados para determinar, en funcién de las variaciones del campo magnético inducido, para cada rueda si esta esta
inmovil o es arrastrada en rotacion;

- los medios de deteccién pueden comprender, para cada rueda, unos medios adecuados para detectar el movimiento
de por lo menos un trinquete asociado a dicha rueda, de manera que la inmovilidad de un trinquete caracteriza una
rueda inmévil y que la movilidad de un trinquete caracteriza una rueda arrastrada en rotacion.

Segtin otro aspecto, la invencién se refiere a un dispositivo de accionamiento de érgano mévil, en particular para
mando de vuelo de aeronave, que comprende un dispositivo antirretorno segtin un modo de realizacién posible del
primer aspecto de la invencion.

Segtin algiin otro aspecto, la invencion se refiere a un procedimiento de determinacién del estado de funcionamiento
de un dispositivo antirretorno que utiliza una deteccién del estado de la rotacién de las ruedas de trinquete y una
sefializacién del estado de funcionamiento del dispositivo antirretorno en funcién de dicha deteccion.

Otras caracteristicas, objetivos y ventajas de la invencion aparecerdn con la lectura de la descripcion detallada que
sigue, y con respecto a los planos anexos, dados a titulo de ejemplos no limitativos, y en los cuales:

- la figura 1 representa una vista en perspectiva explosionada de un dispositivo antirretorno convencional asi como
una vista en perspectiva de un drbol de tornillo con el cual el dispositivo antirretorno esta destinado a cooperar;

- las figuras 2 y 3 representan unas vistas en seccion del dispositivo antirretorno convencional montado en coope-
racién con un arbol de tornillo;

- la figura 4 representa una vista en seccién de un dispositivo seglin un modo de realizacién preferido de la inven-
cién.
Se recuerda a continuacién el principio de funcionamiento de un dispositivo antirretorno “no-back’ convencional.

Como se ha enunciado anteriormente, un dispositivo antirretorno tiene por funcién impedir al tornillo entrar en
rotacién bajo el efecto de una carga aerodindmica aplicada sobre la tuerca.

La figura 1 representa una vista en perspectiva explosionada de las diferentes piezas que constituyen un disposi-
tivo antirretorno convencional asi como una vista en perspectiva de un arbol de tornillo 1 con el cual el dispositivo
antirretorno estd destinado a cooperar.

La figura 2 representa en cuanto a si misma una vista en seccion del dispositivo antirretorno convencional montado
en cooperacion con dicho arbol de tornillo 1.

El tornillo 1 estd provisto de un elemento de freno 2 fijado en vista a una rotacién con el tornillo y que tiene la
forma de un collarin que se extiende lateralmente con respecto al eje del tornillo, presentando unas caras laterales 2a
y 2b y destinado a intercalarse entre unos medios que forman un freno del dispositivo antirretorno.

El dispositivo antirretorno comprende efectivamente un par de medios que forman un freno, estando cada uno de
dichos medios destinado a estar dispuesto a un lado y al otro del elemento de freno 2.
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El dispositivo antirretorno es asi bidireccional porque comprende un primer medio que forma el freno adaptado
para resistir a un movimiento no deseado del arbol de tornillo en una primera direccidn y un segundo medio que forma
el freno adaptado para resistir a un movimiento no deseado del arbol de tornillo en una direccién opuesta.

Estos medios de freno estin configurados para aplicar friccién de frenado contra la una o la otra de las caras
laterales 2a, 2b del elemento de freno 2 en respuesta a una carga de compresion o de tension ejercida sobre el drbol de
tornillo a través de la tuerca.

Cada uno de los medios de freno comprende una rueda de trinquete 5 (respectivamente 6) apoyada sobre un tope
de rodillos 7 (resp. 8) dispuesto para poder rodar sobre una pista de rodadura 9 (resp. 10).

Un disco 3 de friccion (resp. 4), por ejemplo un disco de carbono, estd tomado en sandwich entre la rueda de
trinquete 5 (resp. 6) y una cara 2a (resp. 2b) axial del elemento de frenado 2.

Se precisa aqui que las ruedas de trinquete pueden estar realizadas en un material ferromagnético.

Unos resortes de precarga 11, 12 mantienen en contacto todas las piezas mencionadas que estdn alojadas en un
carter 17 cerrado por una pieza de cierre 13.

Unos trinquetes de rueda dentada, montados sobre un eje 20, estdn representados con las referencias 15 y 16.
Los trinquetes 15, 16 estan destinados a cooperar con los dientes de una rueda de trinquete 5, 6 de manera que s6lo
permitan la rotacién de la rueda en un sentido. Unos resortes 18, 19 estdn mds precisamente previstos para aplicar cada
trinquete 15, 16 contra un diente de la rueda de trinquete 5, 6 correspondiente.

Las ruedas de trinquete 5, 6 estan por otra parte montadas en oposicidn, es decir que el sentido de rotacién permitido
para una rueda es opuesto al sentido de rotacidon permitido para la otra rueda.

Bajo la accién de una carga axial, el elemento de freno 2 del tornillo 1 se apoyard sobre un disco de friccién que
descansa sobre una rueda de trinquete, a su vez apoyada sobre un tope de rodillos.

El conjunto constituido por las piezas elemento de freno-disco de friccién-rueda de trinquete resulta entonces
solidario en rotacién por friccion.

Cuando el movimiento del tornillo provoca el desplazamiento de la tuerca en el mismo sentido que el producido por
el efecto de la carga axial sobre el tornillo, la rueda de trinquete sobre la cual pasa a aplicarse el esfuerzo es bloqueada
en rotacidn por los trinquetes que son aplicados contra sus dientes. La otra rueda del trinquete gira libremente haciendo
bascular los trinquetes que le estdn asociados.

En este caso, a fin de poder accionar el 6rgano mdvil, es preciso vencer el par Cf de friccion del dispositivo
antirretorno (es decir el par de rozamiento del elemento de freno del tornillo sobre el disco de friccién), pero se tiene
la ayuda para ello del par Cc inducido por la carga axial.

El par que debe ser proporcionado al tornillo debe ser superior al par Cv definido segtin Cv = Cp + Cf - Cc, o
también segtn:

Fpnvi

Cv=Cp+ ¢Frm —
2

en la que

Cp representa el par permanente residual del dispositivo antirretorno,

® el coeficiente de rozamiento, rm el radio medio de los discos de friccién

F la carga de la tuerca sobre el tornillo, P el paso del tornillo,

nvi el rendimiento indirecto del tornillo de bola y 7 el rendimiento directo del tornillo de bola.

Cuando el movimiento de tornillo provoca el desplazamiento de la tuerca en sentido inverso al producido por
el efecto de la carga axial sobre el tornillo, la rueda de trinquete sobre la cual pasa a aplicarse el esfuerzo no estd

bloqueada en rotacién mientras que la otra estd bloqueada.

En este caso, el parque debe ser aplicado al tornillo debe ser suficiente para contrarrestar el par Cc inducido sobre
el tornillo bajo el efecto de la carga axial, al cual se afiade el par Cp permanente residual del no-back.
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A fin de poder accionar el 6rgano mévil, el par que debe ser proporcionado al tornillo debe ser superior al par Cv
que permite vencer la carga y definido segiin Cv = Cp + Cc, o también:

Fxp
2mxn)

Cv=Cp+

Desde luego, se comprende que cuando el sentido de la carga axial se invierte, el elemento de freno del tornillo
pasa a apoyarse sobre el disco de fricciéon opuesto. Estando las ruedas montadas en oposicidn, la inversion del sentido
de la carga provocard por tanto las mismas condiciones de funcionamiento que las descritas anteriormente.

Considerando por ejemplo un funcionamiento bajo una carga a compresion, como se ha representado en la figura
3 por la flecha referenciada 20, figura en la cual se ha conservado, para los mismos elementos, las mimas referencias
que en las figuras 1y 2.

Las flechas 21 indican el sentido de la rotacidn inducida sobre el tornillo por la carga axial.

En este caso de figura, la rueda de trinquete superior 5, representada a la izquierda de la figura, segiin la seccién
D-D, esta bloqueada en rotacion por los trinquetes 15, y solo puede girar en el sentido indicado por la flecha 23.

La rueda de trinquete inferior 6, representada a la derecha de la figura, segin la seccién E-E, estd montada en
oposicién con respecto a la rueda de trinquete superior 5, y, bloqueada en rotacién por los trinquetes 16, sélo puede
girar por lo tanto en el sentido opuesto, indicado por la flecha 22, que es aqui idéntico al sentido de rotacién inducido
por la carga axial (ver flecha 21).

Cuando el movimiento del tornillo provoca el desplazamiento de la tuerca en el sentido de la carga, el elemento de
freno 2 y el disco de carbono superior 3 deslizan sobre la rueda de trinquete superior 5 que estd inmévil mientras que
la rueda de trinquete inferior 6 gira.

Esta rotacion es debida al esfuerzo del resorte de pretensado inferior 12 que aplica la rueda de trinquete inferior 6
contra el disco de friccion inferior 4 y por tanto contra el elemento de freno 2.

Cuando el movimiento del tornillo provoca el desplazamiento de la tuerca en el sentido opuesto al de la carga, la
rueda de trinquete superior 5 puede entonces girar mientras que la rueda de trinquete inferior 6 no puede girar (siendo
el elemento de frenado 2 del tornillo, el disco de friccién inferior 4 y la rueda de trinquete inferior 6 solidarios por
friccion en rotacion bajo el efecto del resorte de precarga).

Finalmente, se habrd comprendido bien que en modo de funcionamiento normal, hay siempre una rueda de trin-
quete que gira mientras que la otra permanece inmovil.

La invencién propone explotar esta propiedad a fin de permitir la determinacién del estado de funcionamiento del
dispositivo antirretorno, y en particular el eventual fallo de la funcién primaria. Se detallan a continuacién diferentes
causas que conducen al fallo de la funcién primaria, y por consiguiente a un riesgo de ver el dispositivo funcionar en
un modo de averia durmiente.

Se considera a titulo de ejemplo una carga a compresion y un accionamiento en el sentido de la carga. Como se ha
discutido anteriormente, la rueda de trinquete superior permanece inmévil mientras que la rueda de trinquete inferior
gira abriendo los trinquetes que le estdn asociados.

La rotacién de la rueda de trinquete inferior es debida al esfuerzo del resorte de pretensado que aplica dicha rueda
de trinquete contra el disco de friccién inferior y por tanto contra el elemento de freno ligado al tornillo. Los medios
de freno que comprenden dicha rueda inferior son asi solidarios, bajo el esfuerzo del resorte de pretensado, con el
elemento de freno segin una friccién en rotacioén caracterizada por un coeficiente de rozamiento y.

El par de la rueda de trinquete inferior es por consiguiente proporcional a la precarga del resorte de pretensado
inferior, al radio medio del disco de friccidn inferior y a dicho coeficiente de rozamiento p.

El par a proporcionar a la rueda de trinquete inferior para permitir su rotacién debe ser superior al par requerido
para permitir levantar los trinquetes pasando a actuar contra unos resortes de mantenimiento previstos para aplicar los
trinquetes contra la rueda.

Se comprende por tanto que es preciso un coeficiente de rozamiento suficiente, superior a un coeficiente de roza-
miento dado (funcién en particular de la tensién aplicada por los resortes de mantenimiento de los trinquetes) para que
la rueda de trinquete pueda levantar los trinquetes y entrar en rotacion.
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Entonces, en caso de deterioro del rozamiento, puede que el par proporcionado a la rueda de trinquete no sea
suficiente para permitir levantar los trinquetes y la rueda de trinquete no entra entonces en rotacion.

Se menciona también aqui el fallo ligado al desgaste del disco de friccién. En este caso, el juego entre el elemento
de freno del tornillo y el disco aumenta, la precarga del resorte de pretensado disminuye y el par proporcionado a la
rueda de trinquete inferior puede ser inferior al par minimo a proporcionar para levantar los trinquetes y permitir la
rotacion.

En los dos casos mencionados anteriormente, las dos ruedas de trinquete estdn entonces inmdviles y el dispositivo
antirretorno estd en fallo.

Se menciona a continuacion otro tipo de fallo que puede sobrevenir, a saber una pérdida del acoplamiento de los
trinquetes responsables del funcionamiento unidireccional de una de las ruedas de trinquete.

Considerando como anteriormente una carga a compresion y un accionamiento en el sentido de la carga, la rotacién
de la rueda de trinquete superior estd impedida debido a la accidén de los trinquetes asociados a esta rueda. Sin embargo,
en caso de rotura de estos trinquetes o de rotura del eje o de los dientes de la rueda, la rotacién de la rueda superior no
puede ser prevenida. Las dos ruedas giran entonces al mismo tiempo.

La tabla siguiente recapitula el estado de la rotacion de las ruedas de trinquete bajo el efecto de una carga a
compresion, en funcién de los tipos de fallo presentados anteriormente.

Modo de accionamiento ]
Tipo de fallo Accionamiento en el|Accionamiento en el
sentido de la carga sentido inverso de la
carga
Ninguno Rueda de trinquete Fija En rotacion
superior
Rueda de trinquete En rotacion Fija
inferior
Pérdida de Rueda de trinquete Fija En rotacion
rozamiento del lado | superior
de la rueda de Rueda de trinquete Fija Fija
trinquete inferior inferior
Pérdida del Rueda de trinquete En rotacion En rotacion
acoplamiento de los |superior
trinquetes parala |[Rueda de trinquete En rotacion Fija
rueda de trinquete |inferior
| superior

Como se ha visto anteriormente, en modo de averia, puede que las dos ruedas giren simultdneamente, o bien que
estén ambas fijas, mientras que en modo de funcionamiento normal una rueda gira mientras que la otra esta fija.

El dispositivo antirretorno segtin la invencidn es similar a un dispositivo antirretorno convencional del tipo presen-
tado mds arriba salvo en que comprende ademds unos medios de deteccién del estado de la rotacion de las ruedas de
trinquete, y unos medios de sefializacion previstos para proporcionar, en funcidn del estado asi detectado de la rotacién
de las ruedas, una indicacion relativa al estado de funcionamiento del dispositivo antirretorno.

Los medios de deteccién del estado de rotacion de las ruedas de trinquete estdn mas precisamente adaptados para
determinar, para cada rueda, si esta estd inmovil o bien en rotacién.
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La deteccion realizada por los medios de deteccion es explotada por dichos medios de sefializacidn previstos para
proporcionar una indicacién relativa al estado de funcionamiento del dispositivo antirretorno. Mds precisamente dichos
medios de sefializaciéon comprenden unos medios de comparacién adecuados para realizar una comparacion del estado
de rotacién de cada una de las ruedas, y unos medios de alerta adecuados para proporcionar una indicacién de fallo en
el caso en que los estados de rotaciéon comparados son idénticos.

Segtin un modo de realizacién preferido de la invencidn, ilustrado en la figura 4, los medios de deteccién compren-
den dos captadores inductivos, estando cada captador 25, 26 asociado a una rueda de trinquete 5, 6, realizada aqui en
material ferromagnético.

Mas precisamente, cada captador 25, 26 estd integrado al dispositivo antirretorno en la periferia de la rueda de
trinquete 5, 6 a la cual estd asociado, en el plano formado por dicha rueda de trinquete de manera que se extienda
radialmente con respecto al eje del tornillo.

La vista en seccidon de la rueda de trinquete 6 y del captador 26, a la derecha en la figura 4, representa mas
precisamente esta disposicion.

Cada captador inductivo envia un campo magnético salido de un imdn permanente que atraviesa una bobina.

Siendo la rueda de trinquete de material ferromagnético, cuando esta pasa frente al captador inductivo que le estd
asociado, se genera una tension en la bobina que es directamente proporcional a las variaciones del flujo.

El campo magnético es en particular sensible a las variaciones de entrehierro entre el captador y la rueda de
trinquete. Cuando el captador estd frente al vértice de un diente de la rueda, el campo magnético induce una corriente
en las bobinas. Cuando el captador esta frente a una base de un diente, la reluctancia aumenta lo que perturba el campo
magnético.

La observacion de las variaciones del campo magnético permite en consecuencia caracterizar el estado de la rota-
cién de la rueda de trinquete.

En particular, el campo magnético inducido es constante cuando la rueda estd fija mientras que varia segun las
variaciones de entrehierro cuando la rueda es arrastrada en rotacion.

Los medios de deteccion del estado de la rotacion de las ruedas de trinquete comprenden también unos medios de
tratamiento asociados a los captadores de manera que determinen, en funcién de las variaciones del campo magnético
inducido, para cada rueda si esta estd inmovil o es arrastrada en rotacion.

Desde luego la invencion no estd en modo alguno limitada a la utilizacién de captadores inductivos, pudiendo ser
utilizados otros tipos de captadores a fin de constatar el estado de la rotacion de las ruedas de trinquete.

Por otra parte, la invencién no estd limitada a la observacién de las ruedas en si mismas si no que se extiende a
la observacién de cualesquiera piezas asociadas a una rueda (en particular trinquetes o resortes de mantenimiento de
trinquetes) llevadas a tomar un estado diferente segtin la rueda esté fija o sea arrastrada en rotacion.

Los medios de deteccion pueden asi, segiin otro modo de realizacién posible de la invencion, estar adaptados para
detectar el (los) movimiento(s) de uno (o varios) trinquete(s) asociado(s) a una rueda. Un trinquete inmévil caracteriza
efectivamente una rueda fija, o un trinquete movil caracteriza una rueda arrastrada en rotacion.

Por otra parte, se menciona aqui que los medios de sefalizacién pueden también estar previstos para proporcionar,
en funcién del estado de rotacion de las ruedas, una informacién que permita caracterizar un eventual fallo del disposi-
tivo antirretorno. A titulo de ejemplo, y haciendo referencia a la tabla dada mads arriba, es en efecto posible deducir, en
caso de carga a compresion, una pérdida de rozamiento del lado de la rueda inferior, cuando los medios de deteccién
detectan que las dos ruedas estan fijas. De manera similar, es posible deducir, en caso de carga a compresién, una
pérdida del acoplamiento de los trinquetes de la rueda superior, cuando los medios de deteccion detectan que las dos
ruedas estan en rotacion.

Segtin otro aspecto, la invencién se refiere también a un procedimiento de determinacién del estado de funciona-
miento de un dispositivo antirretorno que utiliza, como ha sido descrito anteriormente, una deteccién del estado de
la rotacién de las ruedas de trinquete y una sefializacién del estado de funcionamiento del dispositivo antirretorno en
funcién de dicha deteccion.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo antirretorno para un dispositivo de accionamiento de érgano moévil que comprende un 4rbol de
tornillo, que comprende:

- unos primeros (3, 5, 7, 9, 11, 15, 19) y segundos (4, 6, 8, 10, 12, 16, 18) medios que forman un freno que
comprenden cada uno una rueda de trinquete (5, 6), estando las ruedas montadas en oposicién una con respecto a
la otra de manera que los primeros medios que forman el freno estin adaptados para resistir a un movimiento no
deseado del arbol en una primera direccion y los segundos medios que forman el freno estdn adaptados para resistir a
un movimiento no deseado del arbol en una direccion opuesta,

- unos medios de deteccidn (25, 26) del estado de la rotacidon de cada una de las ruedas (5, 6),

caracterizado porque comprende ademas unos medios de sefializacion previstos para proporcionar una indicacion
relativa al estado de funcionamiento del dispositivo antirretorno, comprendiendo dichos medios de sefializacién unos
medios de comparacién del estado de rotacién de cada una de las ruedas y unos medios de alerta para proporcionar
una indicacién de fallo en el caso en que los estados de rotacién comparados son idénticos.

2. Dispositivo segun la reivindicacién 1, caracterizado porque los medios de deteccion estdn adaptados para
determinar, para cada rueda, si dicha rueda estd inmévil o es arrastrada en rotacion.

3. Dispositivo segtin una de las dos reivindicaciones anteriores, en el cual las ruedas de trinquete estdn realizadas
en un material ferromagnético, caracterizado porque los medios de deteccion comprenden un par de captadores
inductivos (25, 26), estando cada captador dispuesto en la periferia de una rueda de trinquete (5, 6) de forma adecuada
para que el campo magnético inducido en el captador sea sensible a la variacién de entrehierro entre dicho captador y
dicha rueda.

4. Dispositivo segtin la reivindicacién 3, caracterizado porque cada captador estd dispuesto de manera que el
entrehierro varie segin que el captador este situado frente al vértice de un diente o frente a la base de un diente de la
rueda de trinquete.

5. Dispositivo segin una de las reivindicaciones 3 6 4, caracterizado porque los medios de detecciéon compren-
den también unos medios de tratamiento asociados a los captadores y adaptados para determinar, en funcién de las
variaciones del campo magnético inducido, para cada rueda si esta estd inmovil o es arrastrada en rotacién.

6. Dispositivo segtin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque los medios de sefializacidn estan
también adaptados para proporcionar una informacién que permite caracterizar un fallo del dispositivo antirretorno.

7. Dispositivo de accionamiento de érgano mdvil, en particular para mando de vuelo de aeronave, que comprende
un dispositivo antirretorno segin una de las reivindicaciones anteriores.

8. Procedimiento de determinacién del estado de funcionamiento de un dispositivo antirretorno para un dispositivo
de accionamiento de 6rgano movil de aeronave que comprende un arbol de tornillo, comprendiendo el dispositivo
antirretorno unos primeros (3, 5, 7, 9, 11, 15, 19) y segundos (4, 6, 8, 10, 12, 16, 18) medios que forman un freno
que comprenden cada uno una rueda de trinquete (5, 6), estando las ruedas montadas en oposicién una con respecto
a la otra de manera que los primeros medios que forman el freno estdn adaptados para resistir a un movimiento no
deseado del 4rbol de tornillo en una primera direccién y los segundos medios que forman el freno estdn adaptados
para resistir a un movimiento no deseado del arbol de tornillo en una direccién opuesta, utilizando el procedimiento
una deteccién del estado de rotacién de las ruedas de trinquete, y una sefializacién del estado de funcionamiento del
dispositivo antirretorno en funcién de dicha deteccidn, caracterizado porque la sefializacion se realiza comparando el
estado de la rotacién de cada una de las ruedas y proporcionando una indicacién de fallo en el caso en que los estados
de rotacién comparados son idénticos.
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