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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車幅方向に延在し、両端を左右のトレーリングアームに接続されたリヤサスペンション
ビームを有する自動車の後部車体構造であって、
　車体後部に配置されて車体前後方向に延在する左右のリヤサイドフレームと、前記左右
のリヤサイドフレームに接続され、前記リヤサスペンションビームより車体後方側にスペ
アタイヤを横倒し後上がり傾斜状態で収納するスペアタイヤパンを形成されたリヤフロア
パネルと、
　前記スペアタイヤパンの下底部の車体後方側を車幅方向に延在し、両端を前記左右のリ
ヤサイドフレームに接続されたリヤエンドクロスメンバと、
　前記スペアタイヤパンの車体前方側縦壁の上方位置にあって車幅方向に延在し、両端を
前記左右のリヤサイドフレームに接続されたリアフロアクロスメンバと、
　前記スペアタイヤパンの車体前方側縦壁の下方位置から車体前方に突出して前記リヤサ
スペンションビームに車体前後方向に所定の間隔をおいて対向する荷重伝達メンバと、
を有する自動車の後部車体構造。
【請求項２】
　前記リヤサスペンションビームより車体前方側にあってフロントフロアパネルの後部に
接続されたセンタフロアエクステンションを更に有し、該センタフロアエクステンション
は、前記リヤサスペンションビームの最大上下移動範囲の全域に亘る高さ寸法を有してい
る請求項１に記載の自動車の後部車体構造。
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【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、自動車の後部車体構造に関し、特に、トーションビーム式サスペンション等
に用いられるリヤサスペンションビームを含む自動車の後面衝突（後突)対策に関する。
【背景技術】
【０００２】
　自動車のとしては、次のような構造のものが知られている。
【０００３】
　（従来例１)左右のリヤサイドメンバとサスペンション取付用クロスメンバ及びシート
キャッチャー用クロスメンバとリヤフロアパネルとで剛性の高い変形阻止部を構成し、当
該変形阻止部とスペアタイヤ格納用の凹部（スペアタイヤパン)との間に、前記変形阻止
部より剛性が低い変形許容部を設け、車体後部からの衝突荷重により変形許容部を変形さ
せてスペアタイヤ格納用凹部を車体下方へ回転移動させる構造とし、更に、前記サスペン
ション取付用クロスメンバを、車両後部から衝突荷重が入力されたときに前記凹部の前端
が突き当たる位置に配設した後部車体構造（例えば、特許文献１)。
【０００４】
　この後部車体構造では、変形許容部の変形によってスペアタイヤの回転移動モードを車
体下方へ回転に特定され、エネルギ吸収が行われる。
可能とする。
【０００５】
　（従来例２)リヤフロアパネルのスペアタイヤパンよりも車両前方位置から車両後方か
つ下方に向けて傾斜板を垂設し、この傾斜板の下端部をスペアタイヤパンの前側縦壁に結
合し、これら傾斜板とスペアタイヤパンの前側縦壁とリヤフロアパネルとの間に第１閉断
面部を形成した後部車体構造（例えば、特許文献２)。
【０００６】
　この後部車体構造では、第１閉断面部によってスペアタイヤパンの前側縦壁のねじり剛
性を増大して後面衝突のエネルギ吸収に必要な圧潰スペースを確保しつつ、燃料タンクへ
の干渉を防止することができ、燃料タンクの容量を確保するとともに、車体の大型化を避
けつつ、補助タイヤの収納スペースを確保できる。
【０００７】
　（従来例３)車両の後部荷室にてスペアタイヤをほぼ水平に収納するように構成された
車両の後部車体構造であって、後部荷室の床面をなすフロアパネルに、スペアタイヤを固
定して保持するためのタイヤ受け部を設け、該フロアパネルの下面側には、該タイヤ受け
部に対応して、車両の前後方向に延びる補強部材を設ける。そして、上記補強部材は、上
記タイヤ受け部に対するスペアタイヤの固定部位に対応しつつ、その後端側で、上記フロ
アパネルより後方に位置する縦壁部材から所定間隔離間して対向するように設けた後部車
体構造（例えば、特許文献３)。
【０００８】
　この後部車体構造では、後方から大きな荷重が加わった場合にスペアタイヤの離脱を防
止することができ、更に、その上、後方からの種々の方向における荷重に対応してスペア
タイヤを効果的に傾斜させることができる。
【特許文献１】特許第３６２０２８８号公報
【特許文献２】特開２００４－３１４６７３号公報
【特許文献３】特開２００６－１９３０４６号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００９】
　従来例１のような後部車体構造では、スペアタイヤパンにスペアタイヤが前下がりに配
置されると、後面衝突時にスペアタイヤは、車体後方から車体前方に押し出され、後側か
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ら立ち上がり易くなる。このために、スペアタイヤパンが十分に変形できなくなり、衝突
エネルギの吸収量が低減する。
【００１０】
　従来例２のような後部車体構造では、後面衝突時にスペアタイヤパンの車両後方部分を
上方に持ち上げることができるが、スペアタイヤパンの前側隔壁が車体後方に突き出した
出っ張り顎形状をなしているため、後面衝突時にスペアタイヤの持ち上げ過程で、スペア
タイヤが前側隔壁の出っ張り顎形状部に引っかかり、スペアタイヤの立ち上げ角度が制限
されてしまう。このため、大きな衝突ストロ－クを確保することができない。また、リヤ
フレーム後部を左右に結合するクロスメンバがないため、オフセット衝突時の非衝突側へ
の荷重伝達が良好に行われない。
【００１１】
　従来例３のような後部車体構造では、スペアタイヤをほぼ水平に収納し、フロアパネル
に固定しているので、後面衝突時にスペアタイヤを立ち上げることはできるが、補強部材
で固定されているため、立ち上がる量が制限され、衝突ストロークがスペアタイヤによっ
て制限される。また、リヤフレーム後部を左右に結合するクロスメンバがないため、オフ
セット衝突時の非衝突側への荷重伝達が良好に行われない。
【００１２】
　後面衝突に対する衝突ストロークが十分でないことは、車室内と後部荷室とを区画する
リヤバルクヘッド（隔壁)が無く、後部座席から車体後端までの距離が短いハッチバック
タイプの小型車においても、特に、好ましくない。
【００１３】
　このことに対して、左右のリヤサイドフレームの強度を上げることが考えられるが、衝
突荷重を受ける領域が限られ、必要とする強度を確保することが難しい。後面衝突時のス
ペアタイヤパンの車体前方への移動を防止するために、後部座席の強度を上げる対策もあ
るが、衝突以外の性能向上には効果がなく、重量増加によるデメリットのほうが大きい。
【００１４】
　本発明が解決しようとする課題は、後面衝突（後突)に対する衝突ストロークの確保を
図り、併せて車高違い車両の後突による後突車両の乗り上げ回避、衝突荷重の分散が十分
に行われ、後突時のキャビン（車室)の変形を効果的に抑制することである。
【課題を解決するための手段】
【００１５】
　本発明による自動車の後部車体構造は、車幅方向に延在し、両端を左右のトレーリング
アームに接続されたリヤサスペンションビームを有する自動車の後部車体構造であって、
　車体後部に配置されて車体前後方向に延在する左右のリヤサイドフレームと、前記左右
のリヤサイドフレームに接続され、前記リヤサスペンションビームより車体後方側にスペ
アタイヤを横倒し後上がり傾斜状態で収納するスペアタイヤパンを形成されたリヤフロア
パネルと前記スペアタイヤパンの下底部の車体後方側を車幅方向に延在し、両端を前記左
右のリヤサイドフレームに接続されたリヤエンドクロスメンバと、前記スペアタイヤパン
の車体前方側縦壁の上方位置にあって車幅方向に延在し、両端を前記左右のリヤサイドフ
レームに接続されたリアフロアクロスメンバと、前記スペアタイヤパンの車体前方側縦壁
の下方位置から車体前方に突出して前記リヤサスペンションビームに車体前後方向に所定
の間隔をおいて対向する荷重伝達メンバとを有する。
【００１６】
　本発明による自動車の後部車体構造は、好ましくは、前記リヤサスペンションビームよ
り車体前方側にあってフロントフロアパネルの後部に接続されたセンタフロアエクステン
ションを更に有し、該センタフロアエクステンションは、前記リヤサスペンションビーム
の最大上下移動範囲の全域に亘る高さ寸法を有している。
【発明の効果】
【００１８】
　本発明による自動車の後部車体構造によれば、後突時には、リヤエンドクロスメンバに
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よってスペアタイヤパンが車体前側に押され、スペアタイヤがスペアタイヤパンに横倒し
後上がり傾斜状態で収納されていることにより、スペアタイヤパンが変形しながら、スペ
アタイヤが後側から確実に立ち上がる。これにより、衝突によって潰れる車体後部の前後
距離が増大し、後部座席から車体後端までの距離が短いハッチバックタイプの小型車にお
いても、後突に対する衝突ストロークを多く確保でき、併せて、立ち上がったスペアタイ
ヤが障壁をなして後突車両の乗り上げを確実に回避することができる。
【００１９】
　立ち上がったスペアタイヤが受けた衝突荷重は、スペアタイヤパンの変形に伴って車体
前側に変位した荷重伝達メンバがリヤサスペンションビームに当たり、リヤサスペンショ
ンビームを介して車体前側に分散される。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２０】
　以下に、本発明による後部車体構造をハッチバックタイプの自動車に適用した実施形態
を、図１～図３を参照して説明する。
【００２１】
　これらの図において、１は左右の後輪（リヤタイヤ)を、３は車体パネルを、５は車体
パネルに形成されたリヤサイドドア開口を、７はトンネル部７Ａを有するフロントフロア
パネルを、９は左右のサイドシルを各々示している。
【００２２】
　車体後部構造体として、車体後部には、車体前後方向に延在する左右のリヤサイドフレ
ーム１１が設けられている。左右のリヤサイドフレーム１１にはリヤサスペンションビー
ム１３が取り付けられている。
【００２３】
　リヤサスペンションビーム１３は、車幅方向に延在して両端の車体前方側に左右のブッ
シュ部１５を有し、当該左右のブッシュ部１５によって左右のリヤサイドフレーム１１よ
り揺動可能に支持され、トーションビーム式サスペンションのトーションビームをなすも
のである。リヤサスペンションビーム１３は、横断面形状が横転Ｕ形のビーム材により構
成されて車幅方向に延在し、両端に左右の後輪１を支持する左右のトレーリングアーム１
７を一体に設けられている。リヤサスペンションビーム１３は、全体で見てＨ形をしてい
ることから、Ｈビームと云われることがある。
【００２４】
　左右のリヤサイドフレーム１１にはリヤフロアパネル１９が取り付けられている。リヤ
フロアパネル１９には、リヤサスペンションビーム１３より車体後方側において、スペア
タイヤＳを横倒し状態で収納する上方開口のスペアタイヤパン２１が形成されている。ス
ペアタイヤパン２１は、車両前方が水平底部２１Ａに、車体後方が後方上がりの傾斜底面
２１になっている。スペアタイヤパン２１は、この底面形状により、スペアタイヤＳを横
倒しの後上がり傾斜状態で収納する。スペアタイヤパン２１の前後左右の周面２１Ｃは縦
壁になっている。
【００２５】
　スペアタイヤパン２１の下底部の車体後部側には、好ましくは、傾斜底面２１Ｂには、
車幅方向に延在して両端を左右のリヤサイドフレーム１１に接続されたリヤエンドクロス
メンバ２３が設けられている。リヤエンドクロスメンバ２３は、左右のリヤサイドフレー
ム１１間に橋渡しされて当該左右のリヤサイドフレーム１１を剛固に連結するものであり
、当該リヤエンドクロスメンバ２３に対応する部位に、スペアタイヤパン２１に収納され
るスペアタイヤＳの後側傾斜部が配置される。
【００２６】
　なお、リヤエンドクロスメンバ２３には、車載エンジンの排気系の消音器２５との干渉
を避けるための円弧形状部２３Ａが形成されている。
【００２７】
　スペアタイヤパン２１の前部には、スチフナ２９と共にスペアパンビーム２７が溶接さ
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れている。スペアパンビーム２７は、リヤサスペンションビーム１３に対向し、後突変形
時に衝突荷重をリヤサスペンションビーム１３に伝達する荷重伝達メンバとして作用する
。
【００２８】
　スペアタイヤパン２１の車体前方側には、リヤフロアパネル１９の下底面に沿って車幅
方向に延在して両端を左右のリヤサイドフレーム１１に接続されたリヤフロアクロスメン
バ３１が設けられている。リヤフロアクロスメンバ３１は、左右のリヤサイドフレーム１
１間に橋渡しされて当該左右のリヤサイドフレーム１１を剛固に連結するものであり、ス
ペアタイヤパン２１の前部と協働して閉じ断面のクロスメンバをなしている。
【００２９】
　リヤフロアパネル１９とフロントフロアパネル７との間には、車幅方向に延在して両端
を左右のリヤサイドフレーム１１に接続されたミドルフロアクロスメンバ３５、ミドルフ
ロアクロスメンバ３５とスペアパンビーム２７とに接続されたセンタフレーム３３、ミド
ルフロアクロスメンバ用スチフナ３７が設けられている。
【００３０】
　リヤサスペンションビーム１３より車体前方側には、フロントフロアパネル７の後部に
接続されたセンタフロアエクステンション３９が設けられている。センタフロアエクステ
ンション３９は、リヤサスペンションビーム１３の最大上下移動範囲の全域に亘る高さ寸
法を有しており、上端をセンタフレーム３３に接続されている。
【００３１】
　左右のリヤサイドフレーム１１の後端には、リヤバンパエクステンション４１によって
リヤバンパフレーム４３が取り付けられている。
【００３２】
　上述の構成による後部車体構造によれば、図３に示されているように、後続車１００に
よる後突時には、リヤバンパフレーム４３やリヤエンドクロスメンバ２３によってスペア
タイヤパン２１が車体前側に押されて変形する。スペアタイヤＳはスペアタイヤパン２１
に横倒し後上がり傾斜状態で収納されているから、スペアタイヤパン２１が車体前後方向
に座屈変形しながら、スペアタイヤＳが、矢印Ｘで示されているように、後側から立ち上
がる。
【００３３】
　このスペアタイヤＳの立ち上がりは、スペアパンビーム２７がリヤサスペンションビー
ム１３に当り、リヤサスペンションビーム１３によってスペアタイヤＳの車体前方への動
きを規制された状態で、確実に行われる。
【００３４】
　スペアタイヤＳの立ち上がりにより、衝突によって潰れる車体後部の前後距離が増大し
、後部座席から車体後端までの距離が短いハッチバックタイプの小型車においても、後突
に対する衝突ストロークを多く確保でき、併せて、立ち上がったスペアタイヤＳが障壁を
なして後突車両の乗り上げを確実に回避することができる。
【００３５】
　立ち上がったスペアタイヤＳは、リヤフロアクロスメンバ３１に引っかかり、それによ
り車体前方への動きを規制されるから、スペアタイヤＳが後部座席側に侵入することがな
い。
【００３６】
　立ち上がったスペアタイヤＳが受けた衝突荷重は、リヤフロアクロスメンバ３１によっ
てフロントフロアパネル７側に分散すると共に、スペアタイヤパン２１の変形に伴って車
体前側に変位したスペアパンビーム２７がリヤサスペンションビーム１３に当たることに
より、衝突荷重がリヤサスペンションビーム１３を介してセンタフロアエクステンション
３９に伝わり、フロントフロアパネル７全体に分散される。これらのことにより、後突時
のキャビンの変形が効果的に抑制される。
【００３７】
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　センタフロアエクステンション３９は、リヤサスペンションビーム１３の最大上下移動
範囲の全域に亘る高さ寸法を有しているから、後突時のリヤサスペンションビーム１３の
上下位置の如何に拘らず、センタフロアエクステンション３９がリヤサスペンションビー
ム１３に当たり、スペアタイヤバン２１からリヤサスペンションビーム１３への衝突荷重
の伝達が行われる。
【００３８】
　また、スペアパンビーム２７やリヤフロアクロスメンバ３１、ミドルフロアクロスメン
バ３５等によって大きい断面のクロスメンバが得られ、大きい重量増加を招くことなく衝
突荷重の伝達や剛性の確保ができる。
【００３９】
　また、リヤエンドクロスメンバ２３は、オフセット衝突時に、非衝突側へ衝突荷重を伝
達する働きも
【００４０】
　また、スペアタイヤパン２１の車体前側が深いので、大きい荷室容積を確保できる。
【図面の簡単な説明】
【００４１】
【図１】本発明による後部車体構造をハッチバックタイプの自動車に適用した一つの実施
形態の要部の底面図である。
【図２】図１の線ＩＩ－ＩＩに沿う断面図に相当する本実施形態の要部の断面図である。
【図３】図１の線ＩＩＩ－ＩＩＩに沿う断面図に相当する本実施形態の要部の断面図であ
る。
【図４】衝突変形時の状態を模式的に示す説明図である。
【符号の説明】
【００４２】
１ 後輪
３ 車体パネル
５ リヤサイドドア開口
７ フロントフロアパネル
９ サイドシル
１１ リヤサイドフレーム
１３ リヤサスペンションビーム
１５ ブッシュ部
１７ トレーリングアーム
１９ リヤフロアパネル
２１ スペアタイヤパン
２３ リヤエンドクロスメンバ
２５ 消音器
２７ スペアパンビーム
２９ スチフナ
３１ リヤフロアクロスメンバ
３３ センタフレーム
３５ ミドルフロアクロスメンバ
３７ ミドルフロアクロスメンバ用スチフナ
３９ センタフロアエクステンション
４１ リヤバンパエクステンション
４３ リヤバンパフレーム



(7) JP 4572241 B2 2010.11.4

【図１】 【図２】

【図３】 【図４】



(8) JP 4572241 B2 2010.11.4

10

フロントページの続き

    審査官  西本　浩司

(56)参考文献  特開２００６－０８８７８５（ＪＰ，Ａ）　　　
              特開２００２－３２１６４２（ＪＰ，Ａ）　　　
              特開平１１－２７８０２９（ＪＰ，Ａ）　　　

(58)調査した分野(Int.Cl.，ＤＢ名)
              Ｂ６２Ｄ　　２１／００　－　２５／０８　　　　
              Ｂ６２Ｄ　　２５／１４　－　２９／０４
              Ｂ６２Ｄ　　４３／１０　　　　


	biblio-graphic-data
	claims
	description
	drawings
	overflow

