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DESCRIPCION
Mecanismo reclinable para asientos de vehiculos
Campo técnico

La presente invencion esta relacionada en general con mecanismos reclinables para asientos de vehiculos y, mas
en particular, con un mecanismo reclinable que se monta en un asiento de un vehiculo para funcionar como una
articulacién para acoplar giratoriamente el respaldo de un asiento con la almohadilla del asiento y permitir ajustar el
angulo del respaldo del asiento con respecto a la almohadilla del asiento y quedar fijo en el angulo ajustado,
proporcionando asi al usuario la postura optima para sentarse, y que es suficientemente fuerte para proteger al
usuario cuando ocurre una colisién de vehiculos.

Técnica anterior

De aqui en adelante, se explicara en detalle un ejemplo representativo de la técnica relacionada y de los problemas
de la misma, con referencia a los dibujos.

La figura 1 es una vista que muestra la construccion de un mecanismo reclinable convencional para asientos de
vehiculos.

Haciendo referencia a la figura 1, el mecanismo reclinable 1 convencional incluye un aro dentado 10, una placa guia
14, una leva 12 y engranajes 13 de enclavamiento. El aro dentado 10 tiene una depresion receptora (no ilustrada) en
una primera superficie del mismo. Los dientes internos 102 de engranaje estan formados en la parte del aro de la
depresion receptora. La placa guia 14 esta unida a la primera superficie del aro dentado 10. Hay una pluralidad de
bloques guia 142 que sobresalen desde una segunda superficie de la placa guia 14. Los dos bloques guia 142
enfrentados definen una depresion guia 141 de los engranajes de enclavamiento. La leva 12 esta interpuesta entre
la placa guia 14 y el aro dentado 10 y esta ajustada en el centro de la misma sobre el eje giratorio 2 de una palanca.
Cada engranaje 13 de enclavamiento esta insertado en la correspondiente depresién guia 141 para los engranajes
de enclavamiento. Hay formados unos dientes externos 131 de engranaje en la superficie circunferencial externa de
cada engranaje 13 de enclavamiento.

En el mecanismo reclinable 1 convencional, que tiene la construccion anterior, cuando el eje giratorio 2 de la palanca
gira en la direccion de las agujas del reloj, ambos extremos de la leva 12 que gira junto con el eje giratorio 2 de la
palanca, empujan las superficies internas diametralmente opuestas de los engranajes 13 de enclavamiento hacia el
exterior de la placa guia 14. Por ello, los engranajes 13 de enclavamiento se desplazan a lo largo de las
correspondientes depresiones guia 141 de los engranajes de enclavamiento, de manera que los dientes externos
131 de engranaje de los engranajes 13 de enclavamiento encajan con los dientes internos 102 de engranaje del aro
dentado 10, entrando asi en un estado de enclavamiento.

Sin embargo, en el mecanismo reclinable 1 convencional, debido a las caracteristicas estructurales por las que cada
engranaje 13 de enclavamiento se desliza a lo largo de la correspondiente depresién guia 141 de los engranajes de
enclavamiento, se forman unos huecos finos para asegurar el movimiento del engranaje 13 de enclavamiento, entre
ambas paredes laterales del engranaje 13 de enclavamiento y las superficies internas del correspondientes bloque
guia 142, que definen entre ellos la depresion guia 141 de los engranajes de enclavamiento. Mas aun, debido a que
el engranaje 13 de enclavamiento se desliza repetidamente a lo largo de la depresion guia 141 de los engranajes de
enclavamiento, se induce una abrasion en ambas paredes laterales del engranaje 13 de enclavamiento y en las
superficies internas de los bloques guia 142, debido a la friccion entre ellos. Por tanto, cuando aumenta el nimero
de veces que se usa el mecanismo reclinable, los huecos entre el engranaje 13 de enclavamiento y los bloques guia
142 aumentan gradualmente, con el resultado de que el respaldo del asiento se desplaza indeseablemente
alrededor del eje giratorio, ocasionando asi un inconveniente al usuario.

Mas aun, cuando se aplica una fuerza externa al mecanismo reclinable 1, la fuerza aplicada a cada engranaje 13 de
enclavamiento debido a la fuerza externa, se enfoca sobre la pared lateral de uno de los bloques guia 142 que estan
dispuestos en ambos lados del engranaje 13 de enclavamiento. Por ello, los engranajes 13 de enclavamiento o los
bloques guia 142 se deforman facilmente. En el caso en el que los engranajes 13 de enclavamiento o los bloques
guia 142 se deformen, la holgura entre los engranajes 13 de enclavamiento y los bloques guia 142 aumenta. Asi, el
respaldo del asiento se desplaza con un angulo grande no deseado alrededor del eje giratorio.

Ademas, cuando el mecanismo reclinable esta en estado de enclavamiento, solamente pequeias zonas de la leva
12 estan en contacto y soportando al engranaje 13 de enclavamiento. El esfuerzo se enfoca en la leva 12, con el
resultado de que la leva 12 se deforma o se dafia faciimente.

En los documentos WO-A-2007/034683 y US-A-2006/0261657, se divulga un mecanismo reclinable para un asiento
de vehiculo, que comprende un aro dentado, una placa guia, una pluralidad de bloques guia, un eje giratorio de
palanca, una leva ajustada en el eje giratorio de la palanca y una pareja de engranajes de enclavamiento dispuestos
deslizantemente entre los dos bloques guia,
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Divulgacion de la invencion
Problema técnico

Consecuentemente, la presente invencion se ha realizado teniendo en cuenta los problemas anteriores que tienen
lugar en la técnica anterior, y un objeto de la presente invenciéon es proporcionar un mecanismo reclinable para
asientos de vehiculos, que esta construido de forma que incluso cuando se forman huecos entre los engranajes de
enclavamiento y los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento, o se induce una abrasién por la
friccion entre ellos, se puede impedir que se forme la holgura entre los engranajes de enclavamiento, los miembros
de soporte de los engranajes de enclavamiento y los bloques guia, impidiendo asi que el respaldo del asiento se
desplace indeseablemente mas de lo pretendido, alrededor del eje giratorio del respaldo del asiento, cuando el
mecanismo reclinable esta en estado de enclavamiento.

Otro objeto de la presente invencién es proporcionar un mecanismo reclinable para asientos de vehiculos que pueda
dispersar la fuerza aplicada a cada engranaje de enclavamiento por la fuerza externa, en lugar de enfocarse
solamente en uno de los bloques guia que estan dispuestos en ambos lados del engranaje de enclavamiento,
impidiendo asi que los engranajes de enclavamiento o los bloques guia queden deformados.

Un objeto adicional de la presente invencion es proporcionar un mecanismo reclinable para asientos de vehiculos
que esté configurado de forma que aun cuando se aplique una fuerza externa al respaldo del asiento, los engranajes
de enclavamiento y los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento quedan firmemente soportados
por la leva, de manera que se pueda mantener facilmente el estado de enclavamiento.

Un objeto mas de la presente invencion es proporcionar un mecanismo reclinable para asientos de vehiculos, que
puedan reforzar notablemente la capacidad de montaje y reducir la tasa de variacion del par operativo de la leva
cuando esta desenclavada.

Solucién técnica

Con el fin de conseguir los objetos anteriores, la presente invencion proporciona un mecanismo reclinable para
asientos de vehiculos, que incluye: un aro dentado que tiene una depresion receptora en una superficie frontal del
mismo, con dientes internos de engranaje formados en la parte del aro de la depresién receptora, y un primer orificio
de insercion formado a través de una parte central del aro dentado; una placa guia acoplada a la superficie frontal
del aro dentado por medio de una anilla de sujecion, con un segundo orificio de insercion formado a través de una
parte central de la placa guia, y una pluralidad de bloques guia dispuestos en una superficie posterior de la placa
guia, en posiciones separadas entre si a distancias predeterminadas; un eje giratorio de palanca insertado a través
del primer y segundo orificios de insercion de la placa guia y del aro dentado; una leva ajustada sobre el eje giratorio
de palanca, con protuberancias de soporte dispuestas en ambos lados de la leva, y unas protuberancias de
transmisiéon de potencia, dispuestas en lados diametralmente opuestos de una superficie posterior de la leva; una
pareja de miembros elasticos sujetos en partes diametralmente opuestas de una superficie interna de la placa guia,
soportando elasticamente cada uno de los miembros elasticos sobre un primer extremo de los mismos, un primer
extremo de la correspondiente protuberancia de soporte de la leva; un disco principal de control ajustado sobre el eje
giratorio de palanca y acoplado a las protuberancias de transmision de potencia de la leva, con orificios guia
exteriores formados a través de partes diametralmente opuestas del disco principal de control, y orificios guia
interiores formados a través del disco principal de control en partes diametralmente opuestas, que estan mas
cercanas al centro del disco principal de control que los orificios guia exteriores; una pareja de engranajes de
enclavamiento, cada uno de ellos dispuesto deslizantemente entre los dos bloques guia enfrentados de la placa
guia, teniendo cada uno de los engranajes de enclavamiento una depresion de soporte en una superficie interna del
mismo, teniendo la depresion de soporte una superficie curvada céncava e inclinada hacia fuera desde un extremo
inferior de una primera superficie del engranaje de enclavamiento a una parte intermedia del engranaje de
enclavamiento, y una superficie curvada convexa inclinada hacia dentro desde un segundo extremo de la superficie
coéncava curvada a una posicion intermedia de la segunda superficie del engranaje de enclavamiento, con dientes
externos de engranaje formados en una superficie exterior de cada uno de los engranajes de enclavamiento, y una
protuberancia de conexién dispuestas en una parte central de una superficie posterior de cada uno de los
engranajes de enclavamiento, estando insertada la protuberancia de conexion en el correspondiente orificio guia
exterior del disco principal de control; y una pareja de miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento
interpuestos entre la leva y la pareja de engranajes de enclavamiento, teniendo cada uno de los miembros de
soporte de los engranajes de enclavamiento: una primera superficie de contacto en estrecho contacto con la
superficie curvada coéncava de la depresidon de soporte del correspondiente engranaje de enclavamiento; y una
segunda superficie de contacto en estrecho contacto con una parte inferior de una primera superficie del bloque
guia, que esta dispuesta contiguamente a un segundo extremo del engranaje de enclavamiento, estando el miembro
de soporte de los engranajes de enclavamiento soportado en ambos extremos de una superficie interior del mismo
por una superficie circunferencial externa de la leva.

La superficie convexa curvada de la depresion de soporte de cada uno de los engranajes de enclavamiento puede
estar separada de una superficie exterior del correspondiente miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento, a una distancia predeterminada.
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La segunda superficie de contacto de cada uno de los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento que
esta en estrecho contacto con la parte inferior de la primera superficie del bloque guia que esta dispuesta
contiguamente al segundo extremo del engranaje de enclavamiento, puede estar inclinada hacia el eje giratorio de
palanca desde un extremo superior del mismo hasta un extremo inferior del mismo.

Mas audn, un primer extremo de cada uno de los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento puede
extenderse mas aun hacia la leva, de forma que el primer extremo de la superficie interna del engranaje de
enclavamiento esta soportado por un segundo extremo de la correspondiente protuberancia de soporte de la leva.

El primer extremo de cada uno de los miembros elasticos que soporta el primer extremo de la correspondiente
protuberancia de soporte de la leva, puede estar doblado en una direccion en la cual gira la leva cuando entra en un
estado desenclavado.

Ademas, se puede disponer una parte accesoria en una posicion predeterminada alrededor de una superficie
circunferencial externa del eje giratorio de palanca. La parte accesoria puede ser insertada en el segundo orificio de
insercion de la placa guia. Las partes planas pueden estar formadas sobre las partes superior e inferior de la parte
accesoria. Se pueden disponer protuberancias triangulares de limitacién del angulo de giro, sobre las partes superior
e inferior del segundo orificio de insercion de la placa guia. Los bordes de las protuberancias triangulares de
limitacion del angulo de giro pueden estar soportados por las partes planas de la parte accesoria.

Efectos ventajosos

Como se ha descrito anteriormente, en el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos, de acuerdo con un
modo de realizacion de la presente invencion, cuando el mecanismo reclinable esta en estado de enclavamiento, un
primer extremo de una superficie interna de cada uno de los engranajes de enclavamiento, es empujado por una
correspondiente protuberancia de soporte de la leva, de manera que una primera superficie del engranaje de
enclavamiento se mantiene en un estado en que esta en estrecho contacto con una segundo superficie de un bloque
guia, que esta dispuesto contiguamente al primer extremo del engranaje de enclavamiento. Simultaneamente, el
primer extremo de la superficie interna del engranaje de enclavamiento se mantiene en un estado en que esta
soportado por la correspondiente protuberancia de soporte de la leva. Ademas, ambos extremos de una superficie
interna de los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento son empujados por la superficie
circunferencial externa de la leva, de manera que una segunda superficie del miembro de soporte de los engranajes
de enclavamiento se mantiene en un estado en el que esta en estrecho contacto con una primera superficie de un
bloque guia, que esta dispuesto contiguamente al segundo extremo del miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento. Simultaneamente, ambos extremos de una superficie interna de los miembros de soporte de los
engranajes de enclavamiento se mantienen en un estado en el que estan soportados por la superficie circunferencial
externa de la leva. Por tanto, la presente invencion puede impedir que se forme la holgura entre los engranajes de
enclavamiento y los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento, y entre los engranajes de
enclavamiento y las superficies internas de los bloques guia que estan dispuestos contiguamente a ambos extremos
de los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento. Por ello, cuando el mecanismo reclinable esta en
el estado de enclavamiento, se puede impedir que el respaldo del asiento se desplace indeseablemente alrededor
del eje giratorio, reforzando asi la fiabilidad del producto.

Mas aun, en el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la presente invencion, aun cuando
se aplique una fuerza externa al mecanismo reclinable, la fuerza aplicada a cada engranaje de enclavamiento por la
fuerza externa se dispersa, en lugar de enfocarse en uno de los bloques guia que estan dispuestos contiguamente al
primer y segundo extremos de los engranajes de enclavamiento. Por tanto, se impide que los engranajes de
enclavamiento o los bloques guia se deformen, impidiendo asi que los dientes externos de engranaje de los
engranajes de enclavamiento y los dientes internos de engranaje del aro dentado se acoplen entre si
incorrectamente o con holgura. Por ello, se puede reforzar la duracion y resistencia del mecanismo reclinable en el
caso de una colision de vehiculos, de manera que el espesor del material del mecanismo reclinable y el tamafio del
producto pueden reducirse, en comparacion con el de la técnica convencional. Como resultado, se puede reducir el
coste de produccién.

Ademas, en el estado de enclavamiento del mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion, ambos extremos de la superficie interna del miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento estan soportados por la superficie circunferencial externa de la leva. Cuando se aplica la fuerza
externa al respaldo del asiento, el primer extremo de la superficie interna del engranaje de enclavamiento esta
soportado también por la protuberancia de soporte de la leva. Consecuentemente, aunque se aplique una fuerza
exterior al respaldo del asiento, los engranajes de enclavamiento y los miembros de soporte de los engranajes de
enclavamiento pueden ser firmemente soportados por la leva, de manera que se puede mantener fiablemente el
estado de enclavamiento. Por tanto, se puede reforzar notablemente la fiabilidad de los productos.

Asi mismo, el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la presente invencion, se construye
de tal forma que cuando el eje giratorio de palanca gira un angulo predeterminado, ya no puede girar mas porque
esta restringido por las protuberancias de limitacion del angulo de giro. Por tanto, cuando se monta el mecanismo
reclinable, se puede mantener el estado en el cual los miembros elasticos soportan elasticamente la leva, de manera
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que la capacidad de montaje se puede reforzar notablemente. Ademas, el extremo de cada miembro elastico esta
formado de manera que se dobla en la direccidon de rotacion de la leva, cuando el mecanismo reclinable entra en un
estado desenclavado. Cuando la leva gira en la direccion en la cual el mecanismo reclinable entra en un estado
desenclavado, aumenta gradualmente el angulo de contacto entre la protuberancia de soporte de la leva y el
extremo del miembro elastico. Por ello, cuando se entra en el estado desenclavado, la tasa de aumento de la tension
del miembro elastico se reduce, de manera que la tasa de variacion del par operativo de la leva se puede reducir
notablemente. Como resultado, el usuario puede manipular convenientemente el mecanismo reclinable,
simplemente utilizando una cantidad de fuerza relativamente pequefa.

Breve descripcion de los dibujos

Los anteriores y otros objetos, caracteristicas y ventajas de la presente invencién se comprenderan mas claramente
a partir de la siguiente descripciéon detallada, tomada conjuntamente con los dibujos que se acompafian, en los
cuales:

La figura 1 es una vista que ilustra la construccion de un mecanismo reclinable para asientos de vehiculos, de
acuerdo con una técnica convencional;

La figura 2 es una vista despiezada en perspectiva que ilustra la construccion de un mecanismo reclinable para
asientos de vehiculos, de acuerdo con un modo de realizacién de la presente invencion;

La figura 3 es ofra vista en perspectiva despiezada, que ilustra la construccién del mecanismo reclinable, de acuerdo
con el modo de realizacién de la presente invencion;

La figura 4 es una vista que ilustra la instalacién de la leva, de los miembros de soporte de los engranajes de
enclavamiento y de los engranajes de enclavamiento, de acuerdo con la presente invencion;

La figura 5 es una vista que ilustra la instalacion de un disco principal de control en el estado de la figura 4;

La figura 6 es de unas vistas que ilustran un proceso a través del cual el miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento se pone en contacto con un bloque guia, cuando un estado de desenclavamiento se convierte en un
estado de enclavamiento, de acuerdo con la presente invencion;

La figura 7 es una vista que ilustra un disco principal de control ajustado sobre un eje giratorio de palanca, de
acuerdo con la presente invencion;

La figura 8 es una vista que ilustra la instalacion de la leva y de los miembros elasticos sobre una placa guia, de
acuerdo con la presente invencion;

La figura 9 es de unas vistas que ilustran el funcionamiento de la leva, que comprende un extremo del miembro
elastico cuando entra en estado de desenclavamiento, de acuerdo con la presente invencion; y

La figura 10 es de unas vistas que ilustran la dispersion de una fuerza externa, cuando se aplica al mecanismo
reclinable en el estado de enclavamiento, de acuerdo con la presente invencion.

Modo de la invencién

De aqui en adelante, se describira en detalle un modo de realizacion preferido de la presente invencion, con
referencia a los dibujos anexos.

La figura 2 es una vista en perspectiva despiezada que ilustra la construccion de un mecanismo reclinable para
asientos de vehiculos, de acuerdo con un modo de realizacion de la presente invencion. La figura 3 es otra vista en
perspectiva despiezada que ilustra la construccién del mecanismo reclinable, de acuerdo con el modo de realizacién
de la presente invencion. La figura 4 es una vista que ilustra la instalacion de una leva 13, de los miembros 14 de
soporte de los engranajes de enclavamiento y de los engranajes 15 de enclavamiento. La figura 5 es una vista que
ilustra la instalacion de un disco principal 16 de control en el estado de la figura 4. La figura 6 es de unas vistas que
ilustran un proceso a través del cual el miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento entra en contacto
con el bloque guia 110, cuando un estado de desenclavamiento se convierte en un estado de enclavamiento. La
figura 7 es una vista que ilustra el disco principal 16 de control ajustado sobre un eje giratorio 12 de palanca. La
figura 8 es una vista que ilustra la instalacion de la leva 13 y de los miembros elasticos 18 sobre una placa guia 11.

Haciendo referencia a las figuras 2 a 8, el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con el modo
de realizacion de la presente invencion, incluye un aro dentado 10, la placa guia 11, el eje giratorio 12 de palanca, la
leva 13, los miembros elasticos 18, los miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento, los engranajes
15 de enclavamiento y el disco principal 16 de control.

En el mecanismo reclinable de acuerdo con el modo de realizacion de la presente invencion, hay formado un orificio
100 de insercion a través de una parte central del aro dentado 10. En la superficie frontal del aro dentado 10, hay
formada una depresion receptora 100. Hay formados unos dientes internos 102 de engranaje en una parte del aro
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de la depresion receptora 101. Hay dispuestas respectivamente unas partes escalonadas 104 en estrecho contacto,
en lados opuestos del perimetro de la depresion receptora 101, y llevan al disco principal 16 de control a un estrecho
contacto con el engranaje 15 de enclavamiento.

La placa guia 11 esta acoplada con la superficie frontal del aro dentado 10, utilizando un anillo 17 de sujecién. Hay
una pluralidad de blogues guia 110 que sobresalen hacia atras desde las partes superior e inferior de la superficie
posterior de la placa guia 11. Las protuberancias 112 de montaje sobresalen hacia atras desde ambos lados de la
superficie posterior de la placa guia 11. Hay formado un orificio 111 de insercién a través de la parte central de la
placa guia 11. Las protuberancias 113 que limitan el angulo de rotacién, cada una de las cuales tiene una forma
triangular, sobresale hacia dentro desde los bordes superior e inferior del orificio 111 de insercion.

El eje giratorio 12 de palanca tiene una parte accesoria 120 sobre una porcidon de la superficie circunferencial
externa del mismo. La parte accesoria 120 esta ajustada en el orificio 111 de inserciéon de la placa guia 11. Hay
formadas unas partes planas 120a sobre las partes superior e inferior de la parte accesoria 120. Hay formada una
parte 121 de acoplamiento de la leva que tiene una forma poligonal por detras de la parte accesoria 120, alrededor
de la superficie circunferencial exterior del eje giratorio 12 de palanca. La parte 121 de acoplamiento de la leva pasa
a través de los orificios 110 y 111 de inserciéon del aro dentado 10 y de la placa guia 11, de forma que la parte
accesoria 120 se inserta en el orificio 111 de inserciéon de la placa guia 11. En este caso, los extremos de las
protuberancias 113 que limitan el angulo de rotacion que sobresalen desde las partes superior e inferior del borde
del orificio 111 de insercién de la placa guia 11, se ponen en contacto lineal con las partes planas 120a de la parte
accesoria 120.

De esa manera, la placa guia 11 esta ajustada sobre el eje giratorio 12 de palanca, de forma que los extremos de las
protuberancias 113 que limitan el angulo de rotacion estan en contacto con las partes planas 120a de la parte
accesoria 120 del eje giratorio 12 de palanca. Por tanto, como se ilustra en la figura 7, cuando el eje giratorio 12 de
palanca gira un angulo predeterminado en la direccion de las agujas del reloj o en direccion contraria alrededor del
orificio 111 de insercién de la placa guia 11, un lado de cada parte plana 120a de la parte accesoria 120 se pone en
contacto con un lado de la correspondiente protuberancia 113 que limita el angulo de rotacién, de manera que el eje
giratorio 12 de palanca ya no puede girar.

Por tanto, como se ilustra en la figura 8, después de ajustar la leva 16 sobre la parte 121 de acoplamiento de la leva
del eje giratorio 12 de palanca, es suficiente que los miembros elasticos 18 se instalen en las protuberancias 112 de
montaje de la placa guia 11, de forma que solamente los extremos de los miembros elasticos 18 soporten
elasticamente las protuberancias 131 de soporte de la leva 13, que sera explicado mas adelante. En otras palabras,
aunque los miembros elasticos 18 estan acoplados a las protuberancias 112 de montaje de la placa guia 11 a través
de el sencillo método antes mencionado, el estado en el cual los miembros elasticos 18 soportan elasticamente la
leva 13 puede mantenerse fiablemente en virtud del hecho que, cuando el eje giratorio 12 de palanca gira con un
angulo predeterminado, como se ilustra en la figura 7, ya no puede girar mas porque las partes planas 120a de la
parte accesoria 120 estan restringidas por las protuberancias 113 que limitan el angulo de rotacion formadas en el
orificio 111 de insercion de la placa guia 11. Por tanto, la presente invencion puede simplificar notablemente el
proceso de montaje.

La leva 13 esta interpuesta entre el aro dentado 10 y la placa guia 11 y esta ajustada sobre la parte 121 de
acoplamiento de la leva del eje giratorio 12 de palanca, de forma que gira junto con el eje giratorio 12 de palanca.
Las protuberancias 130 de transmision de potencia estan dispuestas en ambos lados de la superficie posterior de la
leva 13. Las protuberancias 131 de soporte estan formadas sobre ambos extremos de la leva 13.

Los miembros elasticos 18 estan ajustados sobre las protuberancias 112 de montaje de la placa guia 11, de forma
que los primeros extremos de las protuberancias 131 de soporte de la leva 13 estan elasticamente soportados por
los extremos de los miembros elasticos 18. El extremo de cada miembro elastico 18, que soporta elasticamente la
correspondiente protuberancia 131 de soporte de la leva 13 se dobla en la direccion en la cual gira la leva 13 cuando
el mecanismo reclinable entra en estado desenclavado. En otras palabras, el extremo del miembro elastico 18
dispuesto en cada lado de la placa guia 11, se dobla de tal forma que se inclina hacia abajo desde el miembro
elastico 18 hacia la leva 13. El extremo del miembro elastico 18 dispuesto sobre el otro lado de la placa guia 11 se
dobla de tal manera que se inclina hacia arriba desde el miembro elastico 18 hacia la leva 13.

En otro orden de cosas, hay formado un orificio 162 de insercion en el cual se inserta el eje giratorio 12 de palanca a
través de la parte central del disco principal 16 de control. Hay formados unos orificios 163 de transmision de
potencia, en los cuales se insertan las protuberancias 130 de transmisidon de potencia a través del disco principal 16
de control en posiciones predeterminadas contiguamente al orificio 162 de insercion. Ademas, hay formados
respectivamente dos orificios guia exteriores 160 a través de partes diametralmente opuestas del disco principal 16
de control. Igualmente, hay formados unos orificios guia interiores 161 a través del disco principal 16 de control, en
posiciones mas cercanas al centro del disco principal 16 de control que los orificios guia exteriores 160. El disco
principal 16 de control gira junto con la leva 13. El disco principal 16 de control esta ajustado sobre el eje giratorio 12
de palanca a través del orificio 162 de insercion, de forma que se interpone entre la leva 13 y el aro dentado 10.

Es preferible que un borde exterior 160a de cada orificio guia exterior 160 esté inclinado hacia dentro desde la parte
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intermedia del mismo hacia un extremo del mismo.

Ademas, también es preferible que un borde exterior 161a de cada uno de los orificios guia interiores 161, esté
inclinado hacia dentro desde la parte intermedia del mismo hacia un extremo del mismo.

Cada uno de los dos engranajes 15 de enclavamiento tiene una depresion 152 de soporte en la superficie interna del
mismo. La depresion 152 de soporte tiene una superficie curvada céncava 152a, que esta inclinada hacia fuera
desde un extremo inferior de una primera superficie del engranaje 15 de enclavamiento, hacia la parte intermedia de
la depresion 152 de soporte, y una parte curvada convexa 152b que esta inclinada hacia dentro desde un segundo
extremo de la superficie curvada concava 152a, hacia la parte intermedia de una segunda superficie del engranaje
15 de enclavamiento. El engranaje 15 de enclavamiento tiene en la superficie exterior del mismo unos dientes
externos150 de engranaje que se acoplan selectivamente con los dientes internos 102 de engranaje del aro dentado
10. Hay dispuesta una protuberancia 151 de conexion en la parte central de la superficie posterior de cada
engranaje 15 de enclavamiento. Cada engranaje 15 de enclavamiento esta dispuesto deslizantemente entre dos
bloques guia enfrentados 110, de manera que la protuberancia 151 de conexion se inserta en el correspondiente
orificio guia externo 160 del disco principal 16 de control.

Cada uno de los dos miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento tiene una primera superficie de
contacto 140a que se acopla con la superficie curvada céncava 152a de la depresion 152 de soporte del
correspondiente engranaje 15 de enclavamiento, y una segunda superficie 140b de contacto que se acopla con una
parte inferior de una primera superficie del bloque guia 110 que esta dispuesta contiguamente al segundo extremo
del engranaje 15 de enclavamiento. Ademas, una superficie interna 140c de cada uno de los miembros 14 de
soporte de los engranajes de enclavamiento es concava. El miembro 14 de soporte de los engranajes de
enclavamiento esta interpuesto entre la leva 13 y el correspondiente engranaje 15 de enclavamiento, de forma que
ambos extremos del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento estan soportados por la superficie
circunferencial exterior de la leva 13.

Preferiblemente, la superficie curvada convexa 152b de la depresidon 152 de soporte de cada engranaje 15 de
enclavamiento esta separada de una superficie exterior 140d del correspondiente miembro 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento, a una distancia predeterminada.

Ademas, la segunda superficie 140b de contacto del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento,
que se acopla con la parte inferior de la primera superficie del bloque guia 110, que esta dispuesta contiguamente al
segundo extremo del engranaje 15 de enclavamiento, esta inclinada hacia el eje giratorio 12 de palanca desde el
extremo exterior de la segunda superficie 140b de contacto hacia el extremo interior del mismo.

Ademas, preferiblemente, un primer extremo de la superficie interna de cada engranaje 15 de enclavamiento se
extiende también hacia la leva 13, de forma que esta soportado por un segundo extremo de la correspondiente
protuberancia 131 de soporte de la leva 13.

Se explicara en detalle el funcionamiento del enclavamiento y desenclavamiento del mecanismo reclinable para
asientos de vehiculos, de acuerdo con la presente invencion, con referencia a las figuras 2 a 9.

La figura 9 es de unas vistas que ilustran el funcionamiento de la leva 13 comprimiendo un extremo del miembro
elastico 18, cuando el mecanismo reclinable entra en un estado desenclavado. La figura 10 es de unas vistas que
muestran la dispersion de la fuerza externa, cuando se aplica al mecanismo reclinable en el estado enclavado.

Haciendo referencia a las figuras 2 a 9, desde el estado enclavado del mecanismo reclinable ilustrado en las figuras
4y 5, cuando el eje giratorio 12 de palanca gira en la direccion de la flecha A, la leva 13 ajustada en el eje giratorio
12 de palanca, gira también en la direccion de la flecha A junto con el eje giratorio 12 de palanca. Simultaneamente,
el disco principal 16 de control, que esta sujeto a la leva 13 insertando las protuberancias 130 de transmision de
potencia de la leva 13 en los orificios 163 de transmisién de potencia del disco principal 16 de control, gira también
en la direccion de la flecha A junto con la leva 13.

En ese momento, debido a la rotacidon del disco principal 16 de control en la direccion de la flecha A, las
protuberancias 151 de conexion de los engranajes 15 de enclavamiento y las protuberancias 142 de conexion de los
miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento, que estan insertados respectivamente en los orificios
guia exteriores 160 y en los orificios guia interiores 161 del disco principal 16 de control, se comprimen hacia el eje
giratorio 12 de palanca por los bordes externos 160a de los orificios guia exteriores 160 y los bordes exteriores 161a
de los orificios guia interiores 161, que se forman para inclinarse hacia el centro del disco principal 16 de control. Por
tanto, los engranajes 15 de enclavamiento y los miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento se
deslizan hacia el eje giratorio 12 de palanca a lo largo de las superficies internas de los bloques guia 110 de la placa
guia 11, que estan una frente a la otra.

De esa manera, cuando los engranajes 15 de enclavamiento y los miembro 14 de soporte de los engranajes de
enclavamiento se desplazan hacia el eje giratorio 12 de palanca a lo largo de las superficies interiores de los bloques
guia 110 enfrentadas entre si, los dientes externos 150 de enclavamiento de los engranajes 15 de enclavamiento
son retirados de los dientes internos 102 de engranaje del aro dentado 10. Como resultado, el mecanismo reclinable
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de la presente invencion entra en un estado desenclavado.

En ese momento, los extremos de los miembros elasticos 18, que estan soportados por las protuberancias 112 de
montaje, son comprimidos en la direccion de la flecha A por la rotacién de la leva 13 en la direccion de la flecha A.
En este caso, el extremo de cada miembro elastico 18 que soporta la correspondiente protuberancia 131 de soporte
de la leva 13 esta formado de manera que se dobla en la direccion de rotacion de la leva 13 (en la direccién de la
flecha A) cuando el mecanismo reclinable entra en estado desenclavado. Asi, como se ilustra en la figura 9, cuando
la leva 13 gira en la direccion de la flecha A, la protuberancia 131 de soporte de la leva 13 se desliza con respecto al
extremo del miembro elastico 18 y comprime el extremo del miembro elastico 18 en la direccion de la flecha A, en un
estado en el cual la protuberancia 131 de soporte esta en estrecho contacto con el extremo del miembro elastico 18.
Por tanto, cuando la leva 13 gira en la direccion de la flecha A, aumenta gradualmente el angulo D de contacto entre
la protuberancia 131 de soporte de la leva 13 y el extremo del miembro elastico 18. Como resultado, cuando la leva
13 gira en la direccion de la flecha A, se reduce gradualmente la tensién del miembro elastico 18 aplicada a la leva
13, de manera que la tasa de variacion del par operativo de la leva 13 puede reducirse notablemente reduciendo la
tasa de aumento de la tension del miembro elastico 18 cuando el mecanismo reclinable esta desenclavado.

En detalle, en el estado enclavado ilustrado en la figura 9a, aunque la tensiéon del miembro elastico 8 es minima,
debido al angulo D de contacto entre el extremo del miembro elastico 18 y la protuberancia 131 de soporte de la leva
13 es muy pequenio, la eficiencia con la que la tensidon del miembro elastico 18 se transmite a la leva 13 es muy alta.
Como se ilustra en las figuras 9b y 9c, cuando la leva 13 gira en la direccion de la flecha A, el extremo del miembro
elastico 18 se comprime gradualmente por la protuberancia 131 de soporte de la leva 13, de manera que la tension
del miembro elastico 18 aumenta gradualmente. Sin embargo, debido a que el angulo D de contacto entre el
extremo del miembro elastico 18 y la protuberancia 131 de soporte de la leva 13 aumenta por la rotacion de la leva
13 en la direccion de la flecha A, la eficiencia con la cual se transmite la tensién del miembro elastico 18 a la leva 13
se reduce gradualmente. Por tanto, se reduce la tasa de aumento de la tension del miembro elastico 18 cuando se
desenclava el mecanismo reclinable, de manera que puede reducirse la tasa de variacion del par operativo de la
leva 13.

Cuando el mecanismo reclinable de la presente invencion esta en estado desenclavado, el usuario ajusta el angulo
del respaldo del asiento con respecto al cojin del asiento y elimina la fuerza operativa que ha sido aplicada al eje
giratorio 12 de palanca en la direccion de la flecha A. Después, la leva 13 gira en direccion de la flecha B por la
fuerza recuperadora del miembro elastico 18 que ha sido comprimido por la rotacion del eje giratorio 12 de palanca.
Debido a la rotacion de la leva 13 en direccion de la flecha B, el disco principal 16 de control y el eje giratorio 12 de
palanca, que estan acoplados a la leva 13, giran también en la direccion de la flecha B y vuelven a sus estados
originales.

Simultaneamente, la superficie circunferencial externa de la leva 13, que gira en la direccién de la flecha B, aplica
una fuerza de empuje a ambos extremos de las superficies internas 140c de los miembros 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento en la direccion de la flecha B. Por eso, los miembros 14 de soporte de los engranajes
de enclavamiento son empujados en la direccion de la flecha C.

En ese momento, como se ilustra en la figura 4, la superficie exterior 140d de cada miembro 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento esta en un estado de separacion desde la superficie curvada convexa 152b del
correspondiente engranaje 15 de enclavamiento. Por tanto, cuando ambos extremos de la superficie interna 140c del
miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento son empujados por la superficie circunferencial externa
de la leva 13 en la direccion de la flecha C, como se ilustra en la figura 6a, el miembro 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento gira alrededor del extremo exterior de la segunda superficie 140b de contacto en la
direccion de la flecha C, en el estado en el cual la primera superficie 140a de contacto del miembro 14 de soporte de
los engranajes de enclavamiento esta en estrecho contacto con la superficie curvada concava 152a del engranaje 15
de enclavamiento. Asi, como se ilustra en la figura 6b, el extremo exterior de la segunda superficie 140b de contacto
del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento mantiene siempre el estado en estrecho contacto
con la primera superficie del bloque guia 110, que esta dispuesto contiguamente al segundo extremo del engranaje
15 de enclavamiento. En este estado, el miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento se desliza
hacia los dientes internos 102 de engranaje del aro dentado 10 y empuja al engranaje 15 de enclavamiento hacia él.
Ademas, como se ilustra en la figura 4, cada uno de los engranajes 15 de enclavamiento esta tensado en la
direccion de la flecha D por la leva 13 que empuja la superficie curvada céncava 152a del engranaje 15 de
enclavamiento. Asi, en el estado en el cual una primera superficie del engranaje 15 de enclavamiento esta en
estrecho contacto con una segunda superficie del bloque guia 110, que esta dispuesto contiguamente al primer
extremo del engranaje 15 de enclavamiento, el engranaje 15 de enclavamiento es empujado hacia los dientes
internos 102 de engranaje por el miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento y la leva 13, de manera
que el engranaje 15 de enclavamiento se desplaza conjuntamente con el miembro 14 de soporte de los engranajes
de enclavamiento hacia los dientes internos 102 de engranaje.

En este caso, el borde exterior 160a del orificio externo 160 de guia del disco principal 16 de control y el borde
exterior 161a del orificio interno 161 de guia, estan inclinados hacia el centro del mismo con respecto a la direccion
opuesta de la flecha A. Por tanto, como el disco principal 16 de control gira en la direccion opuesta a la flecha A, se
forman unos huecos entre las superficies externas de las protuberancias 151 y 142 de conexion del engranaje 15 de
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enclavamiento y del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento y los bordes externos 160a y 162a
del orificio exterior 160 de guia y el orificio interior 161 de guia, por el grado de inclinaciéon de los bordes exteriores
160a y 161a de los orificios guia externo e interno 160 y 161. Por tanto, el engranaje 15 de enclavamiento y el
miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento pueden deslizarse hacia los dientes internos 102 de
engranaje del aro dentado 10, a lo largo de las superficies internas de los bloques guia 110 izquierdo y derecho
enfrentados entre si.

De esa manera, cuando los engranajes 15 de enclavamiento se desplazan por medio de la leva 13 y los miembros
14 de soporte de los engranajes de enclavamiento hacia los dientes internos 102 de engranaje del aro dentado 10, a
lo largo de las superficies internas de los bloques guia 110 izquierdo y derecho enfrentados entre si, de manera que
los dientes externos 150 de engranaje de los engranajes 15 de enclavamiento se acoplan con los dientes internos
102 de engranaje del aro dentado 10, el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion entra en el estado de enclavamiento, de forma que el respaldo del asiento, que es ajustado en un
cierto angulo por el usuario, puede ser mantenido fiablemente en la posicion estacionaria.

Ademas, en el estado de enclavamiento del mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion, las superficies internas 140c de los miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento
estan tensados en la direcciéon de la flecha B por la superficie circunferencial externa de la leva 13, de manera que
los miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento se tensan para girar en la direccion de la flecha D,
alrededor de los extremos exteriores de las segundas superficies 140b de contacto. En ese momento, los extremos
exteriores de las segundas superficies 140b de contacto mantienen siempre el estado de estrecho contacto con las
superficies internas de los bloques guia 110, que estan dispuestos contiguamente a los segundos extremos de los
miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento. Ademas, ambos extremos de las superficies internas
140c de los miembros 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento mantienen el estado en que estan
soportados por la superficie circunferencial externa de la leva 13. Cada uno de los engranajes 15 de enclavamiento
esta tensado en la direccion de la flecha D por la primera superficie 140a de contacto del correspondiente miembro
14 de soporte de los engranajes de enclavamiento, de manera que la primera superficie del engranaje 15 de
enclavamiento mantiene el estado de estrecho contacto con la segunda superficie del bloque guia 110 que esta
dispuesto contiguamente al primer extremo del engranaje 15 de enclavamiento. Por tanto, se impide que se forme
un hueco entre el engranaje 15 de enclavamiento y el miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento y
las superficies internas de los bloques guia 110, que estan dispuestas en los lados izquierdo y derecho del
engranaje 15 de enclavamiento y el miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento. Asi, se impedira
que el respaldo del asiento que ha sido ajustado en un cierto angulo se desplace indeseablemente alrededor del eje
giratorio del respaldo del asiento, reforzando con ello la fiabilidad del producto.

Ademas, en el estado de enclavamiento del mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion, las superficies curvadas concavas 152a de los engranajes 15 de enclavamiento estan
soportadas por las primeras superficies 140a de contacto de los correspondientes miembros 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento. Por tanto, como se ilustra en la figura 10a, cuando se aplica una fuerza exterior al
mecanismo reclinable en la direccion de la flecha A, de manera que se aplica una fuerza en la direccion de la flecha
A’ alos engranajes 15 de enclavamiento por la fuerza externa, la fuerza en la direccion de la flecha A’ se dispersa en
la direccion de las flechas E y F. Como resultado, se aplica una fuerza en la direccion de la flecha G al engranaje 15
de enclavamiento por las fuerzas que se han dispersado en las direcciones de las flechas E y F.

En ese momento, la superficie curvada convexa 152b del engranaje 15 de enclavamiento esta en el estado de
separacion desde la superficie exterior 140d del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento con un
hueco predeterminado. Por tanto, cuando se aplica la fuerza en la direccion de la flecha G al engranaje 15 de
enclavamiento, el primer extremo de la superficie interna del engranaje 15 de enclavamiento se inserta a modo de
cufia entre la primera superficie 140a de contacto del miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento,
cuya superficie interna 140c esta soportada por la leva 13, y la segunda superficie del bloque guia 110 que esta
dispuesto contiguamente al primer extremo del engranaje 15 de enclavamiento. En este estado, el primer extremo
de la superficie interna del engranaje 15 de enclavamiento esta soportado por la protuberancia 131 de soporte de la
leva 13.

Mas aun, debido a que ambos extremos de la superficie interna 140c del miembro 14 de soporte de los engranajes
de enclavamiento esta en un estado soportado por la leva 13, la fuerza dispersada en la direccién de la flecha F,
cambia a una fuerza en la direccion de la flecha H y es transmitida y dispersada en la primera superficie del bloque
guia 110 que esta dispuesta contiguamente al segundo extremo del engranaje 15 de enclavamiento y en estrecho
contacto con la segunda superficie 140b de contacto del miembro 14 de soporte de los engranajes de
enclavamiento.

Ademas, en el estado de enclavamiento del mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion, como las superficies curvadas concavas 152a de los engranajes 15 de enclavamiento estan
soportadas por las primeras superficies 140a de contacto de los correspondientes miembros 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento, si se aplica una fuerza externa al mecanismo reclinable en la direccion de la flecha B,
de manera que se aplica una fuerza en la direccion de la flecha B’ a los engranajes 15 de enclavamiento por la
fuerza externa, como se ilustra en la figura 10a, la fuerza en la direccion de la flecha B’ se dispersa en las
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direcciones de las flechas J y K. La fuerza en la direccién de la flecha J se transmite y se dispersa al bloque guia
110, que esta dispuesto contiguamente al segundo extremo del engranaje 15 de enclavamiento. La fuerza en la
direccion de la flecha K se transmite y se dispersa al miembro 14 de soporte de los engranajes de enclavamiento,
soportado por la leva 13.

Como se ha descrito anteriormente, en el mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencién, aun cuando se aplique una fuerza externa al mecanismo reclinable, la fuerza aplicada a cada
engranaje 15 de enclavamiento por la fuerza externa se dispersa, en lugar de enfocarse sobre uno de los bloques
guia 110 que estan dispuestos contiguamente al primer y segundo extremos de los engranajes 15 de enclavamiento.
Por tanto, se impide que las formas de los engranajes 15 de enclavamiento o de los bloques guia 110 se deterioren,
impidiendo asi que los dientes externos 150 de engranaje de los engranajes 15 de enclavamiento y los dientes
internos 102 de engranaje del aro dentado 10 engranen entre si incorrectamente o con holgura. Por ello, puede
reforzarse la duracion y resistencia del mecanismo reclinable contra la colision de vehiculos, de manera que puede
reducirse el espesor del material del mecanismo reclinable y el tamafio del producto, en comparacion con la técnica
convencional. Como resultado, se puede reducir el coste de produccion.

Mas aun, en el estado de enclavamiento del mecanismo reclinable para asientos de vehiculos de acuerdo con la
presente invencion, ambos extremos de la superficie interna 140c del miembro 14 de soporte de los engranajes de
enclavamiento estan soportados por la superficie circunferencial externa de la leva 13. Cuando se aplica la fuerza
externa al respaldo del asiento, el primer extremo de la superficie interna del engranaje 15 de enclavamiento esta
soportado también por la protuberancia 131 de soporte de la leva 13. Consecuentemente, aun cuando se aplique la
fuerza externa al respaldo del asiento, los engranajes 15 de enclavamiento y los miembros 14 de soporte de los
engranajes de enclavamiento pueden quedar firmemente soportados por la leva 13, de manera que se puede
mantener fiablemente el estado de enclavamiento.
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REIVINDICACIONES
1. Un mecanismo reclinable (1) para asientos de vehiculos, que comprende:

un aro dentado (10) que tiene una depresion receptora (101) en una superficie frontal del mismo, con dientes
internos (102) de engranaje formados en una parte del aro de la depresion receptora, y un primer orificio de
insercion formado a través de una parte central del aro dentado;

una placa guia (11) acoplada a la superficie frontal del aro dentado (10) por medio de una anilla de sujecién, con un
segundo orificio de insercion formado a través de una parte central de la placa guia (11) y una pluralidad de bloques
guia (142) dispuestos en una superficie posterior de la placa guia (11) en posiciones separadas entre si por
distancias predeterminadas;

un eje giratorio (12) de palanca insertado a través del primero y segundo orificios de insercion de la placa guia y del
aro dentado;

una leva (13) ajustada sobre el eje giratorio (12) de palanca con protuberancias de soporte dispuestas en ambos
extremos de la leva, y protuberancias (130) de transmision de potencia, dispuestas en lados diametralmente
opuestos de la superficie posterior de la leva;

una pareja de miembros elasticos (18) sujetos en partes diametralmente opuestas de una superficie interna de la
placa guia (11), donde cada uno de los miembros elasticos (18) soporta elasticamente, sobre un primer extremo de
la misma, un primer extremo de la correspondiente protuberancia de la leva;

un disco principal (16) de control ajustado sobre el eje giratorio de palanca y acoplado a las protuberancias (130) de
transmision de potencia de la leva, con orificios guia exteriores formados a través de partes diametralmente
opuestas del disco principal de control, y orificios guia interiores formados a través del disco principal de control en
partes diametralmente opuestas, que estan mas cercanas al centro del disco principal de control que los orificios
guia exteriores;

una pareja de engranajes (15) de enclavamiento, cada uno de los cuales esta dispuesto deslizantemente entre los
dos blogues guia enfrentados de la placa guia, teniendo cada uno de los engranajes de enclavamiento una
depresion (152) de soporte en una superficie interna de los mismos, y teniendo la depresion de soporte una
superficie curvada concava (152a) inclinada hacia fuera desde el extremo inferior de una primera superficie del
engranaje de enclavamiento hasta una parte intermedia del engranaje de enclavamiento, y una superficie curvada
convexa (152b) inclinada hacia dentro desde un segundo extremo de la superficie curvada céncava hasta una parte
intermedia de una segunda superficie del engranaje de enclavamiento, con dientes externos de engranaje formados
en una superficie exterior de cada uno de los engranajes de enclavamiento, y una protuberancia (151) de conexion
dispuesta en una parte central de una superficie posterior de cada uno de los engranajes de enclavamiento, estando
insertada la correspondiente protuberancia de conexion en el correspondiente orificio guia exterior del disco principal
(16) de control, y una pareja de miembros (14) de soporte de los engranajes de enclavamiento interpuestos entre la
leva y la pareja de engranajes de enclavamiento, teniendo cada uno de los miembros de soporte de los engranajes
de enclavamiento:

una primera superficie (140a) de contacto en estrecho contacto con la superficie curvada céncava de la depresion de
soporte del correspondiente engranaje de enclavamiento; y una segunda superficie (140b) de contacto, en estrecho
contacto con la parte inferior de una primera superficie del bloque guia, que esta dispuesto contiguamente al
segundo extremo del engranaje de enclavamiento, estando soportado el miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento en ambos extremos de una superficie interna del mismo por una superficie circunferencial externa de
la leva.

2. El mecanismo reclinable para asientos de vehiculos como se ha establecido en la reivindicacién 1, en el que
la superficie curvada convexa (152a) de la depresion de soporte de cada uno de los engranajes de enclavamiento
esta separada desde una superficie exterior del correspondiente miembro de soporte de los engranajes de
enclavamiento, por una distancia predeterminada.

3. El mecanismo reclinable para asientos de vehiculos, como se ha establecido en la reivindicacién 2, en el que
la segunda superficie de contacto de cada uno de los miembros de soporte de los engranajes de enclavamiento, que
esta en estrecho contacto con la parte inferior de la primera superficie del bloque guia, que esta dispuesto
contiguamente al segundo extremo del engranaje de enclavamiento, esta inclinada hacia el eje giratorio (12) de
palanca desde un extremo superior del mismo hasta un extremo inferior del mismo.

4. El mecanismo reclinable para asientos de vehiculos como se ha establecido en la reivindicacién 1, en el que
un primer extremo de la superficie interior de cada uno de los engranajes (15) de enclavamiento se extiende también
hacia la leva, de forma que el primer extremo de la superficie interna del engranaje de enclavamiento esta soportado
por un segundo extremo de la correspondiente protuberancia de la leva.

5. El mecanismo reclinable para asientos de vehiculos como se ha establecido en la reivindicacién 1, en el que
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el primer extremo de cada uno de los miembros elasticos (18) que soportan el primer extremo de la correspondiente
protuberancia de soporte de la leva, esta doblado en una direccion en la que la leva gira cuando entra en un estado
desenclavado.

6. El mecanismo reclinable para asientos de vehiculos como se ha establecido en la reivindicacién 1, en el que
una parte accesoria (120) esta dispuesta en una posicion predeterminada alrededor de una superficie circunferencial
externa del eje giratorio de palanca, estando insertada la parte accesoria en el segundo orificio de insercion de la
placa guia, con partes planas formadas sobre las partes superior e inferior de la parte accesoria, y hay dispuestas
unas protuberancias triangulares que limitan en angulo de giro sobre las partes superior e inferior del segundo
orificio de insercion de la placa guia, donde los bordes de las protuberancias triangulares que limitan el angulo de
giro estan soportadas por las partes planas de la parte accesoria.
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[Fig. 2]
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[Fig. 3]
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[Fig. 5]
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[Fig. 6]
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[Fig. 7]

[Fig. 8]
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[Fig. 9]
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