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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　フロントサスペンションを収容するサスペンションタワーと、
　前記サスペンションタワーの天壁部に沿って車両前後方向に延び、車両幅方向に対向す
る一対の側壁部が形成されたエプロンアッパメンバと、
　前記サスペンションタワーの車両前側及び車両後側に配置されると共に、前記エプロン
アッパメンバから車両下側且つ車両幅方向内側に向けて延び、且つ、前記サスペンション
タワー及び前記エプロンアッパメンバと共に鋳物製のサスペンションタワー構造体に一体
に形成された一対のフレームと、
　前記エプロンアッパメンバにおける前記一対の側壁部の間に形成されると共に、前記エ
プロンアッパメンバに沿って延びる横リブと、
　前記一対のフレームの各々に形成されると共に、前記一対のフレームの各々に沿って延
び、且つ、前記横リブと接続された一対の縦リブと、
　を備えた車体前部構造。
【請求項２】
　前記サスペンションタワーの下部に沿って車両前後方向に延びるフロントサイドメンバ
を備え、
　前記一対のフレームは、前記フロントサイドメンバ及び前記エプロンアッパメンバを連
結している、
　請求項１に記載の車体前部構造。
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【請求項３】
　前記エプロンアッパメンバ及び前記一対のフレームは、開断面状に形成されている、
　請求項１又は請求項２に記載の車体前部構造。
【請求項４】
　前記横リブは、前記エプロンアッパメンバの断面内に突出し、
　前記一対の縦リブは、前記一対のフレームの各々の断面内に突出している、
　請求項３に記載の車体前部構造。
【請求項５】
　前記エプロンアッパメンバに形成された前記一対の側壁部と前記横リブとは、車両幅方
向に延びる補強リブによって連結されている、
　請求項３又は請求項４に記載の車体前部構造。
【請求項６】
　前記縦リブは、前記フレームに形成され車両前後方向に対向する一対の側壁部の間に形
成され、
　前記フレームに形成された前記一対の側壁部と前記縦リブとは、車両前後方向に延びる
補強リブによって連結されている、
　請求項３～請求項５のいずれか一項に記載の車体前部構造。
【請求項７】
　前記エプロンアッパメンバにおける車両幅方向内側の側部には、前記天壁部における車
両幅方向外側の端部が接続され、
　前記天壁部における車両幅方向外側の端部は、前記天壁部に車両幅方向外側に向かうに
従って板厚が増加する徐変部が形成されることにより、前記天壁部における車両幅方向内
側の端部よりも肉厚に形成されている、
　請求項１～請求項６のいずれか一項に記載の車体前部構造。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車体前部構造に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、車体前部構造としては、例えば、次のものが知られている。すなわち、特許文献
１には、サスペンションタワー部を備えた前部車体構造が記載されている。この前部車体
構造において、サスペンションタワー部の上端部には、エプロンレインフォースメントの
閉断面内に延びる延長部が設けられている。この延長部は、エプロンレインフォースメン
トの閉断面を二分しており、このエプロンレインフォースメントを構成するパネルに接合
されている。
【０００３】
　この前部車体構造によれば、延長部によってエプロンレインフォースメントの剛性を高
めることができる。さらに、このエプロンレインフォースメントの剛性が高められた部分
とサスペンションタワー部とが延長部によって連結されるので、サスペンションからの突
き上げ荷重（車両上下方向の入力）に対してサスペンションタワー部の剛性を高めること
ができる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開平５－８５４１０号公報
【特許文献２】特開２００７－３０９４７１号公報
【特許文献３】特開２００４－２４９８０１号公報
【特許文献４】特開２００５－２１９６０７号公報
【特許文献５】実開平６－２７４４２号公報
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【特許文献６】特開２００１－８０５４４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかしながら、上述の前部車体構造では、車両上下方向の入力に対してサスペンション
タワー部の剛性を高めることができるものの、車両前後方向及び車両幅方向の入力に対し
てサスペンションタワー部の剛性を高めるためには、改善の余地がある。
【０００６】
　本発明は、上記事情を鑑みてなされたものであって、車両上下方向、車両前後方向、及
び、車両幅方向の三方向の入力に対してサスペンションタワーの剛性を高めることができ
る車体前部構造を提供することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　前記目的を達成するために、請求項１に記載の車体前部構造は、フロントサスペンショ
ンを収容するサスペンションタワーと、前記サスペンションタワーの天壁部に沿って車両
前後方向に延び、車両幅方向に対向する一対の側壁部が形成されたエプロンアッパメンバ
と、前記サスペンションタワーの車両前側及び車両後側に配置されると共に、前記エプロ
ンアッパメンバから車両下側且つ車両幅方向内側に向けて延び、且つ、前記サスペンショ
ンタワー及び前記エプロンアッパメンバと共に鋳物製のサスペンションタワー構造体に一
体に形成された一対のフレームと、前記エプロンアッパメンバにおける前記一対の側壁部
の間に形成されると共に、前記エプロンアッパメンバに沿って延びる横リブと、前記一対
のフレームの各々に形成されると共に、前記一対のフレームの各々に沿って延び、且つ、
前記横リブと接続された一対の縦リブと、を備えている。
【０００８】
　この車体前部構造によれば、鋳物製のサスペンションタワー構造体には、サスペンショ
ンタワー、エプロンアッパメンバ、及び、一対のフレームが一体に形成されている。エプ
ロンアッパメンバは、サスペンションタワーの天壁部に沿って車両前後方向に延びており
、一対のフレームは、サスペンションタワーの車両前側及び車両後側に配置されると共に
、エプロンアッパメンバから車両下側且つ車両幅方向内側に向けて延びている。また、エ
プロンアッパメンバには、このエプロンアッパメンバに沿って延びる横リブが形成されて
おり、一対のフレームの各々には、この一対のフレームの各々に沿って延びる一対の縦リ
ブが形成されている。この一対の縦リブは、横リブと接続されている。
【０００９】
　従って、サスペンションタワーに対して、車両上下方向、車両前後方向、及び、車両幅
方向のうちいずれかの方向に入力があった場合でも、上述のエプロンアッパメンバ、一対
のフレーム、横リブ、及び、一対の縦リブによってサスペンションタワーを支持すること
ができる。これにより、車両上下方向、車両前後方向、及び、車両幅方向の三方向の入力
に対してサスペンションタワーの剛性を高めることができる（サスペンションタワーの変
形を抑制することができる）。
【００１０】
　請求項２に記載の車体前部構造は、請求項１に記載の車体前部構造において、前記サス
ペンションタワーの下部に沿って車両前後方向に延びるフロントサイドメンバを備えると
共に、前記一対のフレームが、前記フロントサイドメンバ及び前記エプロンアッパメンバ
を連結しているものである。
【００１１】
　この車体前部構造によれば、一対のフレームは、フロントサイドメンバ及びエプロンア
ッパメンバを連結している。従って、車両上下方向、車両前後方向、及び、車両幅方向の
三方向の入力に対してサスペンションタワーの剛性をより高めることができる。
【００１２】
　請求項３に記載の車体前部構造は、請求項１又は請求項２に記載の車体前部構造におい
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て、前記エプロンアッパメンバ及び前記一対のフレームが開断面状に形成されたものであ
る。
【００１３】
　この車体前部構造によれば、エプロンアッパメンバ及び一対のフレームは、開断面状に
形成されている。従って、鋳物製のサスペンションタワー構造体を容易に製造することが
できる。
【００１４】
　請求項４に記載の車体前部構造は、請求項３に記載の車体前部構造において、前記横リ
ブが、前記エプロンアッパメンバの断面内に突出し、前記一対の縦リブが、前記一対のフ
レームの各々の断面内に突出しているものである。
【００１５】
　この車体前部構造によれば、横リブは、エプロンアッパメンバの断面内に突出している
。従って、エプロンアッパメンバの断面外への横リブの突出を抑制しつつ、この横リブに
よりエプロンアッパメンバの剛性を向上させることができる。同様に、各縦リブは、一対
のフレームの各々の断面内に突出している。従って、フレームの断面外への縦リブの突出
を抑制しつつ、この縦リブによりフレームの剛性を向上させることができる。
【００１６】
　請求項５に記載の車体前部構造は、請求項３又は請求項４に記載の車体前部構造におい
て、前記エプロンアッパメンバに形成された前記一対の側壁部と前記横リブとが、車両幅
方向に延びる補強リブによって連結されたものである。
【００１７】
　この車体前部構造によれば、エプロンアッパメンバに形成された一対の側壁部と横リブ
とは、車両幅方向に延びる補強リブによって連結されている。従って、この補強リブによ
りエプロンアッパメンバの剛性を向上させることができる。
【００１８】
　請求項６に記載の車体前部構造は、請求項３～請求項５のいずれか一項に記載の車体前
部構造において、前記縦リブが、前記フレームに形成され車両前後方向に対向する一対の
側壁部の間に形成され、前記フレームに形成された前記一対の側壁部と前記縦リブとが、
車両前後方向に延びる補強リブによって連結されたものである。
【００１９】
　この車体前部構造によれば、フレームに形成された一対の側壁部と縦リブとは、車両前
後方向に延びる補強リブによって連結されている。従って、この補強リブによりフレーム
の剛性を向上させることができる。
【００２０】
　請求項７に記載の車体前部構造は、請求項１～請求項６のいずれか一項に記載の車体前
部構造において、前記エプロンアッパメンバにおける車両幅方向内側の側部に、前記天壁
部における車両幅方向外側の端部が接続され、前記天壁部における車両幅方向外側の端部
が、前記天壁部に車両幅方向外側に向かうに従って板厚が増加する徐変部が形成されるこ
とにより、前記天壁部における車両幅方向内側の端部よりも肉厚に形成されたものである
。
【００２１】
　この車体前部構造によれば、天壁部には、車両幅方向外側に向かうに従って板厚が増加
する徐変部が形成されており、この徐変部により、天壁部における車両幅方向外側の端部
は、天壁部における車両幅方向内側の端部よりも肉厚に形成されている。従って、天壁部
とエプロンアッパメンバとの接続部の局所変形を抑制することができる。
【発明の効果】
【００２２】
　以上詳述したように、本発明によれば、車両上下方向、車両前後方向、及び、車両幅方
向の三方向の入力に対してサスペンションタワーの剛性を高めることができる。
【図面の簡単な説明】
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【００２３】
【図１】本発明の一実施形態に係る車体前部構造における右側部の構成を示す斜視図であ
る。
【図２】図１の２－２線断面図である。
【図３】図１の３－３線断面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２４】
　以下、図面を参照しながら、本発明の一実施形態について説明する。
【００２５】
　なお、各図において示される矢印ＵＰ、矢印ＦＲ、矢印ＲＨは、車両上下方向上側、車
両前後方向前側、車両幅方向外側（車両右側）をそれぞれ示している。
【００２６】
　図１に示されるように、本発明の一実施形態に係る車体前部構造１０は、フロントサイ
ドメンバ１２と、サスペンションタワー構造体１４とを備えている。図１には、車体前部
構造１０の右側部が示されている。この車体前部構造１０の左側部は、右側部と左右対称
に構成されている。以下では、車体前部構造１０の右側部について説明し、車体前部構造
１０の左側部については説明を省略する。
【００２７】
　フロントサイドメンバ１２は、車体前部における車両幅方向中央部よりも車両幅方向外
側に配置されている。このフロントサイドメンバ１２は、後述するサスペンションタワー
２８の下部に沿って車両前後方向に延びている。このフロントサイドメンバ１２は、車両
幅方向に分割されたサイドメンバインナ１６及びサイドメンバアウタ１８を備えている。
サイドメンバインナ１６は、車両幅方向外側に開口する断面ハット状に形成されており、
サイドメンバアウタ１８は、車両幅方向内側に開口する断面ハット状に形成されている。
【００２８】
　サイドメンバインナ１６の上部に形成された上フランジ２０は、サイドメンバアウタ１
８の上部に形成された上フランジ２２と結合されている。また、サイドメンバインナ１６
の下部に形成された下フランジ２４は、サイドメンバアウタ１８の下部に形成された下フ
ランジ２６と結合されている。そして、このようにして互いに結合されたサイドメンバイ
ンナ１６及びサイドメンバアウタ１８を有するフロントサイドメンバ１２の断面は、閉断
面状を成している。
【００２９】
　サスペンションタワー構造体１４は、例えば、アルミニウムやマグネシウム軽合金等の
軽金属により形成された鋳物製とされている。このサスペンションタワー構造体１４には
、サスペンションタワー２８、エプロンアッパメンバ３０、一対のフレーム３２、横リブ
３４、及び、一対の縦リブ３６が一体に形成されている。
【００３０】
　サスペンションタワー２８は、タワー状に形成されており、複数の縦壁部３８，４０と
天壁部４２を有している。一対の縦壁部３８は、車両前後方向に対向しており、縦壁部４
０は、一対の縦壁部３８における車両幅方向内側の端部を連結している。天壁部４２は、
複数の縦壁部３８，４０の各々における車両上側の端部とそれぞれ接続されている。
【００３１】
　図２に示されるように、サスペンションタワー２８の内部には、フロントサスペンショ
ン４６が収容されている。このフロントサスペンション４６は、例えばストラット形式と
されており、スプリング４８及びショックアブソーバ５０を有している。天壁部４２には
、サスペンション取付孔５２が形成されており、フロントサスペンション４６の上部は、
この天壁部４２におけるサスペンション取付孔５２の周囲部に取り付けられている。また
、サスペンションタワー２８の下部には、車両下側に延びるフランジ５４が形成されてい
る。このフランジ５４は、フロントサイドメンバ１２に形成された一対の側壁部５６，５
８のうち車両幅方向外側の側壁部５６に結合されている。
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【００３２】
　図１に示されるように、エプロンアッパメンバ３０は、サスペンションタワー２８の天
壁部４２に沿って車両前後方向に延びている。このエプロンアッパメンバ３０は、図２に
示されるように、フロントサイドメンバ１２よりも車両上側且つ車両幅方向外側に配置さ
れている。このエプロンアッパメンバ３０は、車両下側に開口する開断面状に形成されて
いる。つまり、このエプロンアッパメンバ３０は、車両幅方向に対向する一対の側壁部６
０，６２と、この一対の側壁部６０，６２の上端部を連結する連結壁部６４とを有してい
る。
【００３３】
　このエプロンアッパメンバ３０における車両幅方向内側の側部（側壁部６０）には、上
述の天壁部４２における車両幅方向外側の端部が接続されている。このエプロンアッパメ
ンバ３０の上面３０Ａは、天壁部４２の上面４２Ａと連続して形成されている。天壁部４
２には、車両幅方向外側に向かうに従って板厚が増加する徐変部４３が形成されており、
この徐変部４３により、天壁部４２における車両幅方向外側の端部は、天壁部４２におけ
る車両幅方向内側の端部よりも肉厚に形成されている。
【００３４】
　図１に示されるように、エプロンアッパメンバ３０に形成された一対の側壁部６０，６
２のうち車両幅方向内側に位置する一方の側壁部６０には、フランジ６６が形成されてい
る。このフランジ６６は、一方の側壁部６０の下端部から車両幅方向内側に延びている。
このフランジ６６は、側壁部６０のうち、サスペンションタワー２８及び一対のフレーム
３２よりも車両前側及び車両後側に位置する部分にそれぞれ形成されている。一方、一対
の側壁部６０，６２のうち車両幅方向外側に位置する他方の側壁部６２には、フランジ６
８が形成されている。このフランジ６８は、他方の側壁部６２の下端部から車両幅方向外
側に延びている。このフランジ６８は、エプロンアッパメンバ３０における車両前後方向
の全長に亘って形成されている。
【００３５】
　一対のフレーム３２は、サスペンションタワー２８の車両前側及び車両後側に配置され
ている。この一対のフレーム３２は、エプロンアッパメンバ３０から車両下側且つ車両幅
方向内側に向けて延びている。各フレーム３２は、車両下側且つ車両幅方向外側に開口す
る開断面状に形成されている。つまり、各フレーム３２は、図３に示されるように、車両
前後方向に対向する一対の側壁部７０，７２と、この一対の側壁部７０，７２の一端部を
連結する連結壁部７４とを有している。
【００３６】
　各フレーム３２において、一対の側壁部７０，７２のうちサスペンションタワー２８側
に位置する一方の側壁部７０は、サスペンションタワー２８における車両前後方向の側部
を形成する縦壁部３８と連続して形成されている。また、一対の側壁部７０，７２のうち
サスペンションタワー２８側と反対側に位置する他方の側壁部７２には、フランジ７６が
形成されている。フランジ７６は、他方の側壁部７２における連結壁部７４と反対側の端
部に形成されており、一方の側壁部７０と反対側に延びている。
【００３７】
　また、図１に示されるように、上述の一対のフレーム３２は、フロントサイドメンバ１
２及びエプロンアッパメンバ３０を連結している。つまり、各フレーム３２に形成された
連結壁部７４の上端部は、エプロンアッパメンバ３０に形成された連結壁部６４における
車両幅方向内側の端部と接続されている。また、各フレーム３２に形成された他方の側壁
部７２の上端部は、エプロンアッパメンバ３０に形成された車両幅方向内側の側壁部６０
と接続されている。さらに、各フレーム３２に形成されたフランジ７６の上端部は、エプ
ロンアッパメンバ３０に形成された車両幅方向内側のフランジ６６と接続されている。
【００３８】
　一方、各フレーム３２の連結壁部７４の下端部には、車両下側に延びるフランジ７８が
形成されている。このフランジ７８は、フロントサイドメンバ１２における車両幅方向内



(7) JP 5725005 B2 2015.5.27

10

20

30

40

50

側の側壁部５８に結合されている。また、各フレーム３２に形成されたフランジ７６の下
端部は、フロントサイドメンバ１２に形成された上フランジ２０，２２と三枚重ねされた
状態で結合されている。このフランジ７８と側壁部５８との結合、及び、フランジ７６と
上フランジ２０，２２との結合には、一例として、スポット溶接が用いられている。
【００３９】
　横リブ３４は、エプロンアッパメンバ３０に形成されると共に、このエプロンアッパメ
ンバ３０に沿って延びている。この横リブ３４は、エプロンアッパメンバ３０の連結壁部
６４に形成されており、この連結壁部６４からエプロンアッパメンバ３０の断面内に突出
している。また、この横リブ３４は、エプロンアッパメンバ３０に形成された一対の側壁
部６０，６２の間に形成されている（図２も参照）。
【００４０】
　また、図２に示されるように、エプロンアッパメンバ３０の断面内には、車両幅方向に
延びる補強リブ８０が形成されている。そして、エプロンアッパメンバ３０に形成された
一対の側壁部６０，６２と、連結壁部６４と、横リブ３４とは、補強リブ８０によって連
結されている。
【００４１】
　図１に示されるように、一対の縦リブ３６は、一対のフレーム３２の各々に形成される
と共に、一対のフレーム３２の各々に沿って延びている。各フレーム３２において、縦リ
ブ３６は、連結壁部７４に形成されており、この連結壁部７４からフレーム３２の断面内
に突出している。また、この縦リブ３６は、フレーム３２に形成された一対の側壁部７０
，７２の間に形成されている（図３も参照）。縦リブ３６の上端部は、横リブ３４と接続
されている。
【００４２】
　また、図３に示されるように、各フレーム３２の断面内には、車両前後方向に延びる補
強リブ８２が形成されている。そして、各フレーム３２に形成された一対の側壁部７０，
７２と、連結壁部７４と、横リブ３４とは、補強リブ８２によって連結されている。
【００４３】
　なお、補強リブ８０，８２は、サスペンションタワー構造体１４の製造時にサスペンシ
ョンタワー構造体１４と一体に形成される。
【００４４】
　次に、本発明の一実施形態の作用及び効果について説明する。
【００４５】
　以上詳述したように、本発明の一実施形態に係る車体前部構造１０によれば、鋳物製の
サスペンションタワー構造体１４には、サスペンションタワー２８、エプロンアッパメン
バ３０、及び、一対のフレーム３２が一体に形成されている。エプロンアッパメンバ３０
は、サスペンションタワー２８の天壁部４２に沿って車両前後方向に延びており、一対の
フレーム３２は、サスペンションタワー２８の車両前側及び車両後側に配置されると共に
、エプロンアッパメンバ３０から車両下側且つ車両幅方向内側に向けて延びている。また
、エプロンアッパメンバ３０には、このエプロンアッパメンバ３０に沿って延びる横リブ
３４が形成されており、一対のフレーム３２の各々には、この一対のフレーム３２の各々
に沿って延びる一対の縦リブ３６が形成されている。この一対の縦リブ３６は、横リブ３
４と接続されている。
【００４６】
　従って、サスペンションタワー２８に対して、フロントサスペンション４６から車両上
下方向、車両前後方向、及び、車両幅方向のうちいずれかの方向に入力があった場合でも
、上述のエプロンアッパメンバ３０、一対のフレーム３２、横リブ３４、及び、一対の縦
リブ３６によってサスペンションタワー２８を支持することができる。これにより、車両
上下方向、車両前後方向、及び、車両幅方向の三方向の入力に対してサスペンションタワ
ー２８の剛性を高めることができる（サスペンションタワー２８の変形を抑制することが
できる）。
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【００４７】
　つまり、サスペンションタワー２８に対して車両上下方向に入力があった場合には、エ
プロンアッパメンバ３０及び一対のフレーム３２の全体の曲げ剛性によりサスペンション
タワー２８の変形を抑制することができる。また、サスペンションタワー２８に対して車
両前後方向又は車両幅方向に入力があった場合には、エプロンアッパメンバ３０及び一対
のフレーム３２を構成する複数の壁部のうち入力方向と直交する壁部の曲げ剛性（面内曲
げ剛性）によりサスペンションタワー２８の変形を抑制することができる。しかも、一対
の縦リブ３６が横リブ３４と接続されていることにより、エプロンアッパメンバ３０及び
一対のフレーム３２を構成する複数の壁部のうち入力方向と直交する壁部だけでなく他の
壁部の曲げ剛性も活用することができる。従って、サスペンションタワー２８の変形をよ
り効率良く抑制することができる。
【００４８】
　また、一対のフレーム３２は、フロントサイドメンバ１２及びエプロンアッパメンバ３
０を連結している。従って、車両上下方向、車両前後方向、及び、車両幅方向の三方向の
入力に対してサスペンションタワー２８の剛性をより高めることができる。
【００４９】
　また、エプロンアッパメンバ３０と一対のフレーム３２とは、一体化されているので、
エプロンアッパメンバ３０と一対のフレーム３２との接続部の局所変形を抑制することが
できる。これにより、サスペンションタワー２８の剛性を効果的に向上させることができ
る。
【００５０】
　また、エプロンアッパメンバ３０及び一対のフレーム３２は、開断面状に形成されてい
る。従って、鋳物製のサスペンションタワー構造体１４を容易に製造することができる。
【００５１】
　また、横リブ３４は、エプロンアッパメンバ３０の断面内に突出している。従って、エ
プロンアッパメンバ３０の断面外への横リブ３４の突出を抑制しつつ、この横リブ３４に
よりエプロンアッパメンバ３０の剛性を向上させることができる。同様に、各縦リブ３６
は、一対のフレーム３２の各々の断面内に突出している。従って、フレーム３２の断面外
への縦リブ３６の突出を抑制しつつ、この縦リブ３６によりフレーム３２の剛性を向上さ
せることができる。
【００５２】
　また、エプロンアッパメンバ３０に形成された一対の側壁部６０，６２と、連結壁部６
４と、横リブ３４とは、車両幅方向に延びる補強リブ８０によって連結されている。従っ
て、この補強リブ８０によりエプロンアッパメンバ３０の剛性を向上させることができる
。同様に、フレーム３２に形成された一対の側壁部７０，７２と、連結壁部７４と、縦リ
ブ３６とは、車両前後方向に延びる補強リブ８２によって連結されている。従って、この
補強リブ８２によりフレーム３２の剛性を向上させることができる。
【００５３】
　また、天壁部４２には、車両幅方向外側に向かうに従って板厚が増加する徐変部４３が
形成されており、この徐変部４３により、天壁部４２における車両幅方向外側の端部は、
天壁部４２における車両幅方向内側の端部よりも肉厚に形成されている。従って、天壁部
４２とエプロンアッパメンバ３０との接続部の局所変形を抑制することができる。
【００５４】
　なお、上述の本発明の一実施形態において、横リブ３４は、エプロンアッパメンバ３０
の連結壁部６４に形成されていたが、エプロンアッパメンバ３０であれば、いずれの部位
に形成されていても良い。同様に、縦リブ３６も、フレーム３２の連結壁部７４に形成さ
れていたが、フレーム３２であれば、いずれの部位に形成されていても良い。
【００５５】
　以上、本発明の一実施形態について説明したが、本発明は、上記に限定されるものでな
く、上記以外にも、その主旨を逸脱しない範囲内において種々変形して実施可能であるこ
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とは勿論である。
【符号の説明】
【００５６】
１０　車体前部構造
１２　フロントサイドメンバ
１４　サスペンションタワー構造体
２８　サスペンションタワー
３０　エプロンアッパメンバ
３２　フレーム
３４　横リブ
３６　縦リブ
４２　天壁部
４３　徐変部
４６　フロントサスペンション
６０，６２，７０，７２　側壁部
８０，８２　補強リブ

【図１】 【図２】
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