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(57)【要約】
【課題】後突時におけるエネルギ吸収量を高めて車室内
の乗員の安全性を向上させることができる車両の後部車
体構造を提供する。
【解決手段】リヤサイドフレーム２を備えた車両の後部
車体構造は、リヤサイドフレーム２の両側の側面部２ｂ
にそれぞれリヤサイドフレーム２の内方側への変形を促
進する第１変形促進部４３が設けられ、リヤサイドフレ
ーム２の下面部２ａにリヤサイドフレーム２の外方側へ
の変形を促進する第２変形促進部４５が設けられ、第１
変形促進部４３と第２変形促進部４５とは、リヤサイド
フレーム２の軸方向に互い違いに配置されている。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車体後部において車体前後方向に延びる左右一対のリヤサイドフレームを備えた車両の
後部車体構造であって、
　前記リヤサイドフレームは、下面部と両側の側面部とを備え、
　前記両側の側面部にそれぞれ前記リヤサイドフレームの内方側への変形を促進する第１
変形促進部が設けられ、
　前記下面部に前記リヤサイドフレームの外方側への変形を促進する第２変形促進部が設
けられ、
　前記第１変形促進部と前記第２変形促進部とは、前記リヤサイドフレームの軸方向に互
い違いに配置されている、
ことを特徴とする車両の後部車体構造。
【請求項２】
　前記第１変形促進部と前記第２変形促進部とはそれぞれ、前記リヤサイドフレームの軸
方向に略一定間隔で配置されている、
ことを特徴とする請求項１に記載の車両の後部車体構造。
【請求項３】
　前記リヤサイドフレームの両側の側面部にそれぞれ設けられる前記第１変形促進部は、
前記リヤサイドフレームの軸方向に同位置に配置されている、
ことを特徴とする請求項１又は請求項２に記載の車両の後部車体構造。
【請求項４】
　前記第１変形促進部は、前記リヤサイドフレームの側面部に沿って前記リヤサイドフレ
ームの下面部側から反下面部側に向かって延びると共に前記リヤサイドフレームの内方側
に窪む凹部によって構成されている、
ことを特徴とする請求項１から請求項３の何れか１項に記載の車両の後部車体構造。
【請求項５】
　前記凹部は、前記リヤサイドフレームの側面部における下面部側から反下面部側に向か
うにつれて先細り状に形成されている、
ことを特徴とする請求項４に記載の車両の後部車体構造。
【請求項６】
　前記第２変形促進部は、前記リヤサイドフレームの下面部に設けられた開口部によって
構成されている、
ことを特徴とする請求項１から請求項５の何れか１項に記載の車両の後部車体構造。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両の後部車体構造に関し、特にリヤサイドフレームを備えた車両の後部車
体構造に関する。
【背景技術】
【０００２】
　自動車等の車両では、車体後部において車幅方向に延びるリヤバンパレインと車体前後
方向に延びるリヤサイドフレームとの間にクラッシュカンを介装させ、後面衝突（後突）
時に車体後方から衝撃荷重が作用するときに、クラッシュカンを折り畳むように潰れ変形
させてエネルギを吸収させるようにしたものが知られている。
【０００３】
　また、リヤサイドフレームを用いて後突時におけるエネルギ吸収性能を向上させるもの
が知られており、例えば特許文献１には、リヤサイドフレームにも適用し得る金属製中空
柱状部材の稜線に稜線方向とのなす角度が２０度～７０度の範囲となるように線分状の凹
部を形成し、柱状部材の軸方向に衝撃荷重が作用するときに蛇腹状に座屈させてエネルギ
吸収性能を向上させるものが開示されている。



(3) JP 2018-39313 A 2018.3.15

10

20

30

40

50

【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２０１１－０５６９９７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　近年、自動車等の車両では、後突時における車室内の乗員の安全性を向上させるために
、後突時におけるエネルギ吸収性能をさらに向上させることが求められており、後突時に
車体後方から衝撃荷重が作用するときにエネルギ吸収量をさらに高めることが求められて
いる。
【０００６】
　そこで、本発明は、リヤサイドフレームを備えた車両において、後突時におけるエネル
ギ吸収量を高めて車室内の乗員の安全性を向上させることができる車両の後部車体構造を
提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　前記課題を解決するため、本発明は、次のように構成したことを特徴とする。
【０００８】
　まず、本願の請求項１に記載の発明は、車体後部において車体前後方向に延びる左右一
対のリヤサイドフレームを備えた車両の後部車体構造であって、前記リヤサイドフレーム
は、下面部と両側の側面部とを備え、前記両側の側面部にそれぞれ前記リヤサイドフレー
ムの内方側への変形を促進する第１変形促進部が設けられ、前記下面部に前記リヤサイド
フレームの外方側への変形を促進する第２変形促進部が設けられ、前記第１変形促進部と
前記第２変形促進部とは、前記リヤサイドフレームの軸方向に互い違いに配置されている
ことを特徴とする。
【０００９】
　また、請求項２に記載の発明は、前記請求項１に記載の発明において、前記第１変形促
進部と前記第２変形促進部とはそれぞれ、前記リヤサイドフレームの軸方向に略一定間隔
で配置されていることを特徴とする。
【００１０】
　また、請求項３に記載の発明は、前記請求項１又は請求項２に記載の発明において、前
記リヤサイドフレームの両側の側面部にそれぞれ設けられる前記第１変形促進部は、前記
リヤサイドフレームの軸方向に同位置に配置されていることを特徴とする。
【００１１】
　また、請求項４に記載の発明は、前記請求項１から請求項３の何れか１項に記載の発明
において、前記第１変形促進部は、前記リヤサイドフレームの側面部に沿って前記リヤサ
イドフレームの下面部側から反下面部側に向かって延びると共に前記リヤサイドフレーム
の内方側に窪む凹部によって構成されていることを特徴とする。
【００１２】
　また、請求項５に記載の発明は、前記請求項４に記載の発明において、前記凹部は、前
記リヤサイドフレームの側面部における下面部側から反下面部側に向かうにつれて先細り
状に形成されていることを特徴とする。
【００１３】
　また、請求項６に記載の発明は、前記請求項１から請求項５の何れか１項に記載の発明
において、前記第２変形促進部は、前記リヤサイドフレームの下面部に設けられた開口部
によって構成されていることを特徴とする。
【発明の効果】
【００１４】
　本願の請求項１に記載の発明によれば、リヤサイドフレームは、下面部と両側の側面部
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とを備え、両側の側面部にそれぞれリヤサイドフレームの内方側への変形を促進する第１
変形促進部が設けられ、下面部にリヤサイドフレームの外方側への変形を促進する第２変
形促進部が設けられ、第１変形促進部と第２変形促進部とは、リヤサイドフレームの軸方
向に互い違いに配置される。
【００１５】
　これにより、リヤサイドフレームの内方側への変形を促進する第１変形促進部とリヤサ
イドフレームの外方側への変形を促進する第２変形促進部とがリヤサイドフレームの軸方
向に交互に配置されるので、後突時にリヤサイドフレームを軸方向に順次蛇腹状に折り畳
むように潰れ変形させることができ、後突時におけるエネルギ吸収量を高めて車室内の乗
員の安全性を高めることができる。
【００１６】
　また、請求項２に記載の発明によれば、第１変形促進部と第２変形促進部とはそれぞれ
、リヤサイドフレームの軸方向に略一定間隔で配置されることにより、リヤサイドフレー
ムを軸方向に規則的に蛇腹状に潰れ変形させることができ、後突時におけるエネルギ吸収
量をより有効に高めることができる。
【００１７】
　また、請求項３に記載の発明によれば、リヤサイドフレームの両側の側面部にそれぞれ
設けられる第１変形促進部は、リヤサイドフレームの軸方向に同位置に配置されることに
より、リヤサイドフレームの両側の側面部にそれぞれ設けられる第１変形促進部がリヤサ
イドフレームの軸方向に異なる位置に配置される場合に比して、リヤサイドフレームの内
方側への変形をより有効に促進させることができ、前記効果をより有効に奏することがで
きる。
【００１８】
　また、請求項４に記載の発明によれば、第１変形促進部は、リヤサイドフレームの側面
部に沿ってリヤサイドフレームの下面部側から反下面部側に向かって延びると共にリヤサ
イドフレームの内方側に窪む凹部によって構成されることにより、リヤサイドフレームの
側面部に設けられた凹部によってリヤサイドフレームの内方側への変形を促進させること
ができ、前記効果を有効に得ることができる。
【００１９】
　また、請求項５に記載の発明によれば、凹部は、リヤサイドフレームの側面部における
下面部側から反下面部側に向かうにつれて先細り状に形成されることにより、凹部の下面
部側を起点として凹部によってリヤサイドフレームの内方側への変形を安定して促進させ
ることができ、前記効果を有効に得ることができる。
【００２０】
　また、請求項６に記載の発明によれば、第２変形促進部は、リヤサイドフレームの下面
部に設けられた開口部によって構成されることにより、リヤサイドフレームの下面部に設
けられた開口部によってリヤサイドフレームの外方側への変形を促進させることができ、
前記効果を有効に得ることができる。
【図面の簡単な説明】
【００２１】
【図１】本発明の実施形態に係る車両の後部車体構造を適用した車体の底面図である。
【図２】本発明の実施形態に係る車両の後部車体構造を適用した車体の側面図である。
【図３】図１に示す車体の要部を示す斜視図である。
【図４】図３におけるＹ４－Ｙ４線に沿った車体の断面図である。
【図５】リヤサイドフレームの下面図及び側面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２２】
　以下、本発明の実施形態について添付図面を参照しながら説明する。
【００２３】
　図１は、本発明の実施形態に係る車両の後部車体構造を適用した車体の底面図、図２は
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、本発明の実施形態に係る車両の後部車体構造を適用した車体の側面図、図３は、図１に
示す車体の要部を示す斜視図、図４は、図３におけるＹ４－Ｙ４線に沿った車体の断面図
である。
【００２４】
　図１から図４に示すように、本発明の実施形態に係る車両の後部車体構造を適用した車
体１は、車体後部に、車体前後方向に延びる左右一対のリヤサイドフレーム２と、左右一
対のリヤサイドフレーム２に架設されたリヤフロアパネル３と、リヤフロアパネル３の下
面側において車幅方向に延びると共に車体前後方向に離間して左右一対のリヤサイドフレ
ーム２間にそれぞれ架設されたＮｏ．４クロスメンバ４及びＮｏ．５クロスメンバ５とが
配設されている。
【００２５】
　Ｎｏ．４クロスメンバ４は、左右のリヤサイドフレーム２の車体前方側どうしを連結す
るように設けられている。Ｎｏ．５クロスメンバ５は、左右のリヤサイドフレーム２の車
体前後方向中央側どうしを連結するように設けられ、リヤフロアパネル３に設けられた下
方に窪むスペアタイヤ収納部３ａの下面側に配置されている。
【００２６】
　リヤサイドフレーム２は、断面略コ字状に形成されてリヤフロアパネル３の下面側に取
り付けられ、リヤフロアパネル３と協働して車体前後方向に延びる閉断面を構成している
。Ｎｏ．４クロスメンバ４及びＮｏ．５クロスメンバ５はそれぞれ、断面略ハット状に形
成されてリヤフロアパネル３の下面側に取り付けられ、リヤフロアパネル３と協働して車
幅方向に延びる閉断面を構成している。
【００２７】
　左右のリヤサイドフレーム２の後端部はそれぞれ、車体後部において車幅方向に延びる
リヤバンパ（不図示）内に設けられたリヤバンパレイン６の両端部にそれぞれ装着された
クラッシュカン７に取り付けられ、クラッシュカン７は、後突時に車体後方から衝撃荷重
が作用するときに折り畳むように潰れ変形してエネルギを吸収するようになっている。
【００２８】
　クラッシュカン７の前端部には車体前後方向と略直交する方向に延びる第１プレート部
材８が溶接等によって固着され、リヤサイドフレーム２の後端部には車体前後方向と略直
交する方向に延びる第２プレート部材９が溶接等によって固着されている。
【００２９】
　第１及び第２プレート部材８，９はそれぞれ、略矩形状に形成されると共にその周縁部
に４つのボルト挿通穴が形成されている。第１及び第２プレート部材８，９は、ボルト挿
通穴に挿通されるボルトとナットとを用いて締結され、これにより、クラッシュカン７と
リヤサイドフレーム２とが結合され、リヤバンパレイン６とリヤサイドフレーム２との間
にクラッシュカン７が介装されている。
【００３０】
　リヤサイドフレーム２の前端部は、車体後方側から車体前方側に向かうにつれて車幅方
向外方側且つ車体下方側に傾斜するキックアップフレーム１０の後端部に重ね合わせて接
続され、キックアップフレーム１０の前端部は、車体前後方向に延びるフロントフロアフ
レーム１１の後端部に重ね合わせて接続されている。
【００３１】
　左右のキックアップフレーム１０には、リヤフロアパネル３より車体前方側に設けられ
て車体後方側から車体前方側に向かうにつれて車体下方側に傾斜するセンタフロアパネル
１３が架設され、左右のフロントフロアフレーム１１には、センタフロアパネル１３より
車体前方側に設けられたフロントフロアパネル１４が架設されている。車体１では、フロ
ントフロアパネル１４上に車室が設けられている。
【００３２】
　キックアップフレーム１０は、断面略ハット状に形成されてセンタフロアパネル１３の
下面側に結合されて取り付けられ、センタフロアパネル１３と協働して車体前後方向に延
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びる閉断面を構成している。フロントフロアフレーム１１は、断面略ハット状に形成され
てフロントフロアパネル１４の下面側に結合されて取り付けられ、フロントフロアパネル
１４と協働して車体前後方向に延びる閉断面を構成している。
【００３３】
　フロントフロアパネル１４の下面側にはまた、車幅方向に延びる共に車体前後方向に離
間して左右のフロントフロアフレーム１１間にそれぞれ架設された複数のクロスメンバ１
５が取り付けられている。
【００３４】
　図１に示すように、Ｎｏ．４クロスメンバ４の車体前方側に左右のフロントフロアフレ
ーム１１間にＮｏ．３クロスメンバ１５が架設されている。Ｎｏ．３クロスメンバ１５は
、断面略ハット状に形成されてフロントフロアパネル１４の下面側に取り付けられ、フロ
ントフロアパネル１４と協働して車幅方向に延びる閉断面を構成している。左右のフロン
トフロアフレーム１１間に架設された他のクロスメンバについても、Ｎｏ．３クロスメン
バ１５と同様に形成されている。
【００３５】
　次に、本実施形態に係る車体１のリヤサイドフレーム２について説明する。
　図３及び図４に示すように、リヤサイドフレーム２は、下面部２ａと、下面部２ａの両
側において下面部２ａから略直交する方向に延びる両側の側面部２ｂとを備えて断面略コ
字状に形成されている。リヤサイドフレーム２はまた、両側の側面部２ｂにそれぞれリヤ
サイドフレーム２の外側に延びる両側のフランジ部２ｃが設けられ、両側のフランジ部２
ｃがリヤフロアパネル３に取り付けられている。
【００３６】
　車体１では、リヤサイドフレーム２は、車体前方側に配置される前側フレーム２０と、
前側フレーム２０の車体後方側に配置される後側フレーム３０とによって車体前後方向に
分割して構成され、前側フレーム２０の後端部と後側フレーム３０の前端部とが重ね合わ
せて接合されて形成されている。
【００３７】
　前側フレーム２０と後側フレーム３０とはそれぞれ、下面部２１，３１と、下面部２１
，３１の両側において下面部２１，３１から略直交する方向に延びる両側の側面部２２，
３２とを備えて断面略コ字状に形成されている。また、前側フレーム２０と後側フレーム
３０とには、両側の側面部２２，３２にそれぞれリヤサイドフレーム２の外側に延びる両
側のフランジ部２３，３３が設けられ、両側のフランジ部２３，３３がリヤフロアパネル
３に取り付けられている。
【００３８】
　前側フレーム２０の後端部と後側フレーム３０の前端部とは、図４に示すように、前側
フレーム２０の後端部の内部に後側フレーム３０の前端部が挿入された状態で重ね合わせ
られ、前側フレーム２０の後端部と後側フレーム３０の前端部との重ね合わせ部４１が溶
接等によって結合されて取り付けられている。
【００３９】
　また、後側フレーム３０は、例えば後側フレーム３０を板厚１．４ｍｍの鋼板を用いて
プレス成形すると共に前側フレーム２０を板厚１．６ｍｍの鋼板を用いてプレス成形する
など、前側フレーム２０より板厚が薄い鋼板を用いて形成され、前側フレーム２０より軸
方向の圧縮に対する強度が低く設定されている。これにより、リヤサイドフレーム２では
、重ね合わせ部４１を除く後側フレーム３０、重ね合わせ部４１を除く前側フレーム２０
、重ね合わせ部４１の順に軸方向の圧縮に対する強度が高く設定されている。
【００４０】
　本実施形態では、リヤサイドフレーム２には、図３に示すように、両側の側面部２ｂに
それぞれ、リヤサイドフレーム２の内方側への変形を促進する第１変形促進部としての凹
部４３が設けられ、凹部４３は、リヤサイドフレーム２の側面部２ｂに沿ってリヤサイド
フレーム２の軸方向に略直交する方向にリヤサイドフレーム２の下面部側から反下面部側
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に向かって延びると共にリヤサイドフレーム２の内方側に窪むように設けられている。
【００４１】
　図５は、リヤサイドフレームの下面図及び側面図であり、図５（ａ）及び図５（ｂ）は
それぞれ、リヤサイドフレームの下面図及び側面図である。図５（ａ）に示すように、リ
ヤサイドフレーム２の両側の側面部２ｂにそれぞれ設けられる凹部４３は、リヤサイドフ
レーム２の軸方向に同位置に配置され、リヤサイドフレーム２の軸方向に略一定間隔で複
数設けられている。
【００４２】
　凹部４３は、図５（ｂ）に示すように、リヤサイドフレーム２の側面部２ｂにおける下
面部側から反下面部側である車体上方側に向かうにつれて先細り状に形成されている。凹
部４３は、断面略半円状に形成され、凹部４３の深さ及び開口幅がリヤサイドフレーム２
の下面部側から反下面部側に向かうにつれて小さく形成されている。なお、凹部４３は、
断面略矩形状などの他の形状に形成することも可能である。
【００４３】
　リヤサイドフレーム２にはまた、下面部２ａに、リヤサイドフレーム２の外方側への変
形を促進する第２変形促進部としての開口部４５が設けられている。開口部４５は、円形
状に形成され、リヤサイドフレーム２の下面部２ａにおける車幅方向中央側にリヤサイド
フレーム２の軸方向に略一定間隔で複数設けられている。なお、開口部４５は、長穴形状
などの他の形状に形成することも可能である。
【００４４】
　図５（ａ）に示すように、凹部４３と開口部４５とは、リヤサイドフレーム２の軸方向
に互い違いに配置され、リヤサイドフレーム２の軸方向においてリヤサイドフレーム２の
側面部２ｂに設けられた隣接する２つの凹部４３の略中間位置にリヤサイドフレーム２の
下面部２ａに設けられた開口部４５が配置されている。
【００４５】
　車体１では、リヤサイドフレーム２は、前側フレーム２０と後側フレーム３０とによっ
て分割して構成されており、凹部４３は、前側フレーム２０及び後側フレーム３０の側面
部２２，３２に設けられ、開口部４５は、前側フレーム２０及び後側フレーム３０の下面
部２１，３１に設けられている。
【００４６】
　前述したように、リヤサイドフレーム２間には、Ｎｏ．５クロスメンバ５が架設されて
おり、Ｎｏ．５クロスメンバ５は、図３及び図４に示すように、リヤサイドフレーム２に
おける前側フレーム２０の後端部と後側フレーム３０の前端部との重ね合わせ部４１に接
続されている。左右のリヤサイドフレーム２は同様に形成され、Ｎｏ．５クロスメンバ５
は、一方のリヤサイドフレーム２の重ね合わせ部４１と他方のリヤサイドフレーム２の重
ね合わせ部４１とに両端部がそれぞれ接続されている。
【００４７】
　Ｎｏ．５クロスメンバ５は、図３に示すように、下面部５ａと、下面部５ａの両側にお
いて下面部５ａから略直交する方向に延びる両側の側面部５ｂと、両側の側面部５ｂから
それぞれ外側に延びる両側のフランジ部５ｃとを備えて断面略ハット状に形成され、両側
のフランジ部５ｃがリヤフロアパネル３の下面側に取り付けられている。
【００４８】
　Ｎｏ．５クロスメンバ５はまた、軸方向の両端部にそれぞれ、下面部５ａから軸方向に
延びるフランジ部５ｄと、両側の側面部５ｂからそれぞれ略直交する方向に延びる外側に
延びる両側のフランジ部５ｅとを備えている。
【００４９】
　Ｎｏ．５クロスメンバ５のフランジ部５ｄは、リヤサイドフレーム２の重ね合わせ部４
１においてリヤサイドフレーム２の下面部２ａに溶接等によって結合されて取り付けられ
、Ｎｏ．５クロスメンバ５の両側のフランジ部５ｅはそれぞれ、リヤサイドフレーム２の
重ね合わせ部４１においてリヤサイドフレーム２の車幅方向内方側の側面部２ｂに溶接等
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によって結合されて取り付けられている。
【００５０】
　このようにして構成される車体１に、車体後方から衝撃荷重が作用する場合、クラッシ
ュカン７の潰れ変形後にリヤサイドフレーム２に荷重が入力されると、リヤサイドフレー
ム２は、Ｎｏ．５クロスメンバ５が接続された前側フレーム２０と後側フレーム３０との
重ね合わせ部４１が潰れ変形する前に、重ね合わせ部４１を除く後側フレーム３０と重ね
合わせ部４１を除く前側フレーム２０とが順に潰れ変形してエネルギを吸収する。
【００５１】
　また、リヤサイドフレーム２が潰れ変形する際には、リヤサイドフレーム２の内方側へ
の変形を促進する第１変形促進部としての凹部４３とリヤサイドフレーム２の外方側への
変形を促進する第２変形促進部としての開口部４５とがリヤサイドフレーム２の軸方向に
交互に配置されているので、後突時にリヤサイドフレーム２、特にリヤサイドフレーム２
の側面部２ｂを軸方向に順次蛇腹状に折り畳むように潰れ変形させてエネルギを吸収する
。
【００５２】
　本実施形態では、後側フレーム３０は、前側フレーム２０より板厚が薄い鋼板を用いて
形成することで軸方向の圧縮に対する強度が低く設定されているが、例えば後側フレーム
３０を引張強度５９０ＭＰａ以上の５９０ＭＰａ級高張力鋼板を用いて形成すると共に前
側フレーム２０を引張強度７８０ＭＰａ以上の７８０ＭＰａ級高張力鋼板を用いてプレス
成形するなど、軸方向の圧縮に対する強度と相関を有する引張強度の異なる鋼板を用い、
前側フレーム２０より引張強度が低い鋼板を用いて形成して前側フレーム２０より軸方向
の圧縮に対する強度を低く設定するようにしてもよく、また前側フレーム２０より板厚が
薄く引張強度が低い鋼板を用いて形成して前側フレーム２０より軸方向の圧縮に対する強
度を低く設定するようにしてもよい。
【００５３】
　また、本実施形態では、リヤサイドフレーム２が前側フレーム２０と後側フレーム３０
とによって分割して構成されているが、リヤサイドフレーム２を１つのフレームによって
構成することも可能である。かかる場合についても、リヤサイドフレーム２の両側の側面
部２ｂにそれぞれリヤサイドフレーム２の内方側への変形を促進する第１変形促進部とし
ての凹部４３が設けられ、リヤサイドフレーム２の下面部２ａにリヤサイドフレーム２の
外方側への変形を促進する第２変形促進部としての開口部４５が設けられ、第１変形促進
部４３と第２変形促進部４５とは、リヤサイドフレーム２の軸方向に互い違いに配置され
る。
【００５４】
　このように、本実施形態に係る車両の後部車体構造では、リヤサイドフレーム２は、下
面部２ａと両側の側面部２ｂとを備え、両側の側面部２ｂにそれぞれリヤサイドフレーム
２の内方側への変形を促進する第１変形促進部４３が設けられ、下面部２ａにリヤサイド
フレーム２の外方側への変形を促進する第２変形促進部４５が設けられ、第１変形促進部
４３と第２変形促進部４５とは、リヤサイドフレーム２の軸方向に互い違いに配置される
。
【００５５】
　これにより、リヤサイドフレーム２の内方側への変形を促進する第１変形促進部４３と
リヤサイドフレーム２の外方側への変形を促進する第２変形促進部４５とがリヤサイドフ
レーム２の軸方向に交互に配置されるので、後突時にリヤサイドフレーム２、特にリヤサ
イドフレーム２の側面部２ｂを軸方向に順次蛇腹状に折り畳むように潰れ変形させること
ができ、後突時におけるエネルギ吸収量を高めて車室内の乗員の安全性を高めることがで
きる。
【００５６】
　また、第１変形促進部４３と第２変形促進部４５とはそれぞれ、リヤサイドフレーム２
の軸方向に略一定間隔で配置されることにより、リヤサイドフレーム２を軸方向に規則的
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ることができる。
【００５７】
　また、リヤサイドフレーム２の両側の側面部２ｂにそれぞれ設けられる第１変形促進部
４３は、リヤサイドフレーム２の軸方向に同位置に配置されることにより、リヤサイドフ
レーム２の両側の側面部２ｂにそれぞれ設けられる第１変形促進部４３がリヤサイドフレ
ーム２の軸方向に異なる位置に配置される場合に比して、リヤサイドフレーム２の内方側
への変形をより有効に促進させることができる。
【００５８】
　また、第１変形促進部４３は、リヤサイドフレーム２の側面部２ｂに沿ってリヤサイド
フレーム２の下面部側から反下面部側に向かって延びると共にリヤサイドフレーム２の内
方側に窪む凹部４３によって構成され、凹部４３は、リヤサイドフレーム２の側面部２ｂ
における下面部側から反下面部側に向かうにつれて先細り状に形成されることにより、凹
部４３の下面部側を起点として凹部４３によってリヤサイドフレーム２の内方側への変形
を安定して促進させることができる。
【００５９】
　本発明は、例示された実施の形態に限定されるものではなく、本発明の要旨を逸脱しな
い範囲において、種々の改良及び設計上の変更が可能である。
【産業上の利用可能性】
【００６０】
　以上のように、本発明によれば、リヤサイドフレームを備えた車両の後部車体構造にお
いて、後突時におけるエネルギ吸収量を高めて車室内の乗員の安全性を向上させることが
可能となるから、この種の車両の製造産業分野において好適に利用される可能性がある。
【符号の説明】
【００６１】
１　車体
２　リヤサイドフレーム
２ａ　リヤサイドフレームの下面部
２ｂ　リヤサイドフレームの側面部
４３　凹部（第１変形促進部）
４５　開口部（第２変形促進部）
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