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(57) Hauptanspruch: Fahrzeugheckstruktur, aufweisend:
eine Spiralfeder (124), die Stöße absorbiert, welche über
ein Rad eines Fahrzeugs übertragen werden;
einen Teleskopstoßdämpfer, der Oszillationen der Spiral-
feder (124) dämpft; und
einen bogenförmigen Heckradkasten (130), der eine Ober-
seite des Rads des Fahrzeugs umgibt und in einem obe-
ren Endabschnitt eine Anlagefläche (132) aufweist, die ein
oberes Ende des Stoßdämpfers (126) stützt,
wobei die Spiralfeder (124) weiter vorn im Fahrzeug als der
Stoßdämpfer (126) angeordnet ist und
die Fahrzeugheckstruktur ferner aufweist:
eine Trennwand (138), die im Wesentlichen parallel zu ei-
nem Fahrzeugboden weiter hinten im Fahrzeug als ein
Rücksitz (116) angeordnet ist und einen Fahrgastraum
(168) und einen Gepäckraum (170) voneinander trennt;
eine Trennseitenwand (140), die im Wesentlichen parallel
zu einer Rückenlehne (116a) des Rücksitzes (116) verläuft,
wobei ein oberes Ende der Trennseitenwand (140) mit der
Trennwand (138) zusammengefügt ist und ein unteres En-
de der Trennseitenwand (140) weiter vorn im Fahrzeug als
die Anlagefläche (132) mit dem Heckradkasten (130) zu-
sammengefügt ist;
eine erste Verstärkung (156), die aufrecht zwischen der
Trennseitenwand (140) und der Anlagefläche (132) vor-
gesehen ist, über ein vorbestimmtes Element oder vorbe-
stimmte Elemente mit einem oberen Ende der Spiralfe-
der (124) verbunden ist und mit der Trennwand (138), der
Trennseitenwand (140) und dem Heckradkasten (130) zu-
sammengefügt ist; ...
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
zeugheckstruktur für ein Automobil mit einem Stoß-
dämpfer und einer Spiralfeder, die weiter vorn im
Fahrzeug als der Stoßdämpfer angeordnet ist.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] Bei Limousinen und Kombifahrzeugen, die
weit verbreitet sind, werden Fahrgastraum und Ge-
päckraum durch eine Trennwand voneinander abge-
trennt, die im Wesentlichen parallel zum Fahrzeug-
boden verläuft und weiter hinten im Fahrzeug als
der Rücksitz angeordnet ist. Bei dieser Art von Au-
tomobil ist die Trennwand normalerweise an den
Heckradkasten gekoppelt, wie die Beispiele in der
JP 2006-256351A und der JP 2003-312544A zei-
gen. An den Heckradkasten ist von unten ein hin-
terer Heckradaufhängungsmechanismus gekoppelt.
Es gibt Heckradaufhängungsmechanismen, bei de-
nen der Stoßdämpfer und die Spiralfeder zu einer
Einheit kombiniert sind, und Heckradaufhängungs-
mechanismen, bei welchen der Stoßdämpfer und die
Spiralfeder separat angeordnet sind.

ÜBERBLICK ÜBER DIE ERFINDUNG

VON DER ERFINDUNG
ZU LÖSENDE AUFGABEN

[0003] Ein Automobil, das einen Heckradaufhän-
gungsmechanismus einsetzt, bei dem der Stoß-
dämpfer und die Spiralfeder separat angeordnet
sind (insbesondere ein Heckradaufhängungsmecha-
nismus, bei dem die Spiralfeder weiter vorn im Fahr-
zeug als der Stoßdämpfer angeordnet ist), muss eine
ausreichende Widerstandsfähigkeit (Steifigkeit) be-
züglich der sowohl vom Stoßdämpfer als auch von
der Spiralfeder auf ihn ausgeübten Last aufweisen.
Jedoch ist es unter dem Gesichtspunkt des Fahr-
zeuggewichts nicht einfach möglich, zur Gewährleis-
tung der Widerstandsfähigkeit verstärkende Teile wie
Verstärkungen hinzuzufügen. Mit anderen Worten
besteht zur weitestmöglichen Vermeidung eines An-
stiegs des Fahrzeuggewichts Bedarf an einer Struk-
tur, bei der die Steifigkeit an den erforderlichen Stel-
len durch effiziente Anordnung von Verstärkungen
gewährleistet wird und es möglich ist, die sowohl vom
Stoßdämpfer als auch von der Spiralfeder ausgeüb-
ten Lasten effizient zu übertragen und zu verteilen.

[0004] Da die Trennwand bei den herkömmlichen
Techniken aus der JP 2006-256351A und der
JP 2003-312544A an den Heckradkasten gekoppelt
ist, wird die von dem Heckradaufhängungsmechanis-
mus auf den Heckradkasten übertragene Last auch
auf die Trennwand übertragen und verteilt, aber es

kann kaum davon gesprochen werden, dass eine
Struktur zur effizienten Übertragung und Verteilung
der Last realisiert wäre. Zunächst berücksichtigen die
oben beschriebenen JP 2006-256351A und JP 2003-
312544A nicht speziell den Fall, dass ein Heckrad-
aufhängungsmechanismus eingesetzt wird, bei dem
die Spiralfeder weiter vorn im Fahrzeug als der Stoß-
dämpfer angeordnet ist, wo also sowohl der Stoß-
dämpfer als auch die Spiralfeder Lasten ausüben.

[0005] Die US 5 350 214 A und die EP 2 741 951 B1
zeigen weitere Karosserieheckstrukturen.

[0006] Angesichts der oben genannten Probleme
liegt der vorliegenden Erfindung als Aufgabe zu Grun-
de, eine Fahrzeugheckstruktur zu schaffen, die Las-
ten, die von dem Stoßdämpfer und einer Spiralfe-
der ausgeübt werden, effizient übertragen und ver-
teilen, eine ausreichende Widerstandsfähigkeit (Stei-
figkeit) gewährleisten und dabei einen Anstieg des
Fahrzeuggewichts vermeiden kann.

MITTEL ZUM LÖSEN DER AUFGABE

[0007] Die vorstehend beschriebene Aufgabe wird
gelöst durch eine repräsentative Konfiguration einer
erfindungsgemäßen Fahrzeugheckstruktur, die auf-
weist: eine Spiralfeder, die Stöße absorbiert, welche
über ein Rad eines Fahrzeugs übertragen werden; ei-
nen Teleskopstoßdämpfer, der Oszillationen der Spi-
ralfeder dämpft; und einen bogenförmigen Heckrad-
kasten, der eine Oberseite des Rads des Fahrzeugs
umgibt und in einem oberen Endabschnitt eine An-
lagefläche aufweist, die ein oberes Ende des Stoß-
dämpfers stützt, wobei die Spiralfeder weiter vorn im
Fahrzeug als der Stoßdämpfer angeordnet ist und die
Fahrzeugheckstruktur ferner aufweist: eine Trenn-
wand, die im Wesentlichen parallel zu einem Fahr-
zeugboden weiter hinten im Fahrzeug als ein Rück-
sitz angeordnet ist und einen Fahrgastraum und ei-
nen Gepäckraum voneinander trennt; eine Trennsei-
tenwand, bei der es sich um eine Wand handelt,
die im Wesentlichen parallel zu einer Rückenlehne
des Rücksitzes verläuft, wobei ein oberes Ende der
Trennseitenwand mit der Trennwand zusammenge-
fügt ist und ein unteres Ende der Trennseitenwand
weiter vorn im Fahrzeug als die Anlagefläche mit
dem Heckradkasten zusammengefügt ist; eine ers-
te Verstärkung, die aufrecht zwischen der Trennsei-
tenwand und der Anlagefläche vorgesehen ist, über
ein vorbestimmtes Element oder vorbestimmte Ele-
mente mit einem oberen Ende der Spiralfeder ver-
bunden ist und mit der Trennwand, der Trennseiten-
wand und dem Heckradkasten zusammengefügt ist;
und eine zweite Verstärkung, die aufrecht weiter hin-
ten im Fahrzeug als die Anlagefläche vorgesehen ist
und mit der Trennwand und dem Heckradkasten zu-
sammengefügt ist.
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[0008] Gemäß der vorstehenden Anordnung werden
Lasten (z. B. eine nach oben gerichtete Druckkraft),
die von der Spiralfeder ausgeübt bzw. eingetragen
werden, über die erste Verstärkung, die aufrecht wei-
ter vorn im Fahrzeug als die Anlagefläche vorgese-
hen und über ein vorbestimmtes Element oder vorbe-
stimmte Elemente mit dem oberen Ende der Spiralfe-
der verbunden ist, auf die Trennseitenwand und die
Trennwand übertragen und verteilt. Weiterhin werden
Lasten, die von dem Stoßdämpfer ausgeübt bzw. ein-
getragen werden, über die erste Verstärkung, die auf-
recht weiter vorne im Fahrzeug als die Anlagefläche
vorgesehen ist, und über die zweite Verstärkung, die
aufrecht weiter hinten im Fahrzeug als die Anlageflä-
che vorgesehen ist, auf die Trennseitenwand und die
Trennwand übertragen und verteilt. Demgemäß ist
es möglich, sowohl Lasten, die von dem Stoßdämp-
fer ausgeübt bzw. eingetragen werden, als auch Las-
ten, die von der Spiralfeder ausgeübt werden, effizi-
ent zu übertragen und zu verteilen. So kann eine aus-
reichende Widerstandsfähigkeit (Steifigkeit) gewähr-
leistet und dabei ein Anstieg des Fahrzeuggewichts
vermieden werden.

[0009] Die Fahrzeugheckstruktur kann ferner eine
dritte Verstärkung aufweisen, die die erste Verstär-
kung und die zweite Verstärkung über der Anlageflä-
che miteinander verbindet und mit der Trennwand zu-
sammengefügt ist.

[0010] Gemäß der vorstehenden Anordnung kön-
nen die erste Verstärkung und die zweite Verstär-
kung durch die dritte Verstärkung verstärkt werden.
So können Beschädigungen und Brechen der ersten
und der zweiten Verstärkung, welche zentrale Rollen
beim Übertragen und Verteilen von Lasten spielen,
die von der Spiralfeder und dem Stoßdämpfer ausge-
übt werden, verhindert werden.

[0011] Die Fahrzeugheckstruktur kann ferner auf-
weisen: ein Heckbodenblech, das den Fahrzeugbo-
den bildet; ein Versteifungsblech, das ein unteres
Ende der ersten Verstärkung und das Heckboden-
blech miteinander verbindet; ein Heckseitenelement,
das mit einer Unterseite des Heckbodenblechs zu-
sammengefügt ist, in Fahrzeuglängsrichtung verläuft,
bei Betrachtung im Querschnitt hutförmig ist und an
einer Position unterhalb des Versteifungsblechs mit
der Spiralfeder zusammengefügt ist; und eine Hal-
terung, die mit dem Inneren einer Struktur mit ge-
schlossenem Querschnitt zusammengefügt ist, wel-
che durch das Heckbodenblech und das Heckseiten-
element gebildet ist, und aufweist: eine Halterungs-
bodenfläche, die mit einer Bodenfläche des Heck-
seitenelements zusammengefügt ist, eine aufrechte
Fläche, die von der Halterungsbodenfläche aus nach
oben verläuft, und eine Befestigungsfläche, die von
der aufrechten Fläche aus im Wesentlichen paral-
lel zur Halterungsbodenfläche verläuft und an einem
unteren Ende des Versteifungsblechs und am Heck-

bodenblech befestigt ist, wobei es sich bei den vor-
bestimmten Elementen um das Heckseitenelement,
die Halterung, das Heckbodenblech und das Verstei-
fungsblech handeln kann.

[0012] Gemäß der vorstehenden Anordnung wer-
den Lasten, die von der Spiralfeder ausgeübt wer-
den, über das Heckseitenelement, die Halterung, das
Heckbodenblech und das Versteifungsblech an die
erste Verstärkung übertragen und verteilt. Dies er-
möglicht ein effizientes Übertragen und Verteilen von
Lasten, die von der Spiralfeder ausgeübt werden. Au-
ßerdem entsteht durch Befestigen des unteren En-
des des Versteifungsblechs an der Befestigungsflä-
che der Halterung zusammen mit dem Heckboden-
blech eine stabile Zusammenfügung, und es ist mög-
lich, die Widerstandsfähigkeit bezüglich nach oben
gerichteter Druckkräfte von der Spiralfeder und der-
gleichen zu gewährleisten.

[0013] Die Fahrzeugheckstruktur kann ferner auf-
weisen: ein Querelement, das mit der Unterseite des
Heckbodenblechs zusammengefügt ist und in Fahr-
zeugquerrichtung verläuft, wobei das Heckboden-
blech einen nach unten vertieften Ersatzrad-Aufbe-
wahrungsabschnitt aufweisen kann, die Halterung ei-
ne Halterungsseitenfläche aufweisen kann, die mit
einer Seitenfläche des Heckseitenelements zusam-
mengefügt ist, und das Querelement mit dem Ersatz-
rad-Aufbewahrungsabschnitt zusammengefügt sein
kann und ein Endabschnitt des Querelements in
Fahrzeugquerrichtung und eine Seitenfläche auf ei-
ner Innenseite des Heckseitenelements in Fahrzeug-
querrichtung mit der Halterungsseitenfläche zusam-
mengefügt sein können.

[0014] Gemäß der vorstehenden Anordnung werden
Lasten, die von der Spiralfeder ausgeübt werden,
über das Heckseitenelement und das Querelement
in Fahrzeugquerrichtung übertragen und verteilt. Da
ferner das Querelement auch mit dem Ersatzrad-Auf-
bewahrungsabschnitt, der nach unten vertieft ist, ver-
bunden ist, können die Lasten auch auf den Ersatz-
rad-Aufbewahrungsabschnitt übertragen und verteilt
werden. Dies ermöglicht ein effizientes Übertragen
und Verteilen der von der Spiralfeder ausgeübten
Lasten.

[0015] Die Trennseitenwand kann einen Öffnungs-
abschnitt aufweisen, der an einer Position in Richtung
einer Außenseite in Fahrzeugquerrichtung ausgebil-
det ist, und zwischen der ersten Verstärkung und ei-
ner Seitenfläche des Fahrzeugs sowie zwischen der
zweiten Verstärkung und der Seitenfläche des Fahr-
zeugs kann ein Hohlraum ausgebildet sein.

[0016] Gemäß der vorstehenden Ausführungsform
ist es möglich, Kabel wie etwa einen Kabelbaum
durch den Öffnungsabschnitt der Trennseitenwand
zu führen und die Kabel so anzuordnen, dass sie zwi-
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schen der ersten Verstärkung und einer Seitenfläche
des Fahrzeugs sowie zwischen der zweiten Verstär-
kung und der Seitenfläche des Fahrzeugs verlaufen.
Dies beseitigt die Notwendigkeit einer Fixierung des
Kabelbaums und dergleichen am Heckbodenblech,
so dass das Heckbodenblech nicht mit Löchern zur
Anordnung von Teilen (wie Klammern) zum Fixieren
des Kabelbaums und dergleichen versehen werden
muss.

EFFEKT DER ERFINDUNG

[0017] Die vorliegende Erfindung ermöglicht es, ei-
ne Fahrzeugheckstruktur zu schaffen, die Lasten, die
von dem Stoßdämpfer und einer Spiralfeder ausge-
übt werden, effizient übertragen und verteilen, eine
ausreichende Widerstandsfähigkeit (Steifigkeit) ge-
währleisten und dabei einen Anstieg des Fahrzeug-
gewichts vermeiden kann.

Figurenliste

Fig. 1 ist eine schematische Darstellung der
rechten Fahrzeugseitenwand eines Automobils,
bei der es sich um eine Ausführungsform einer
Fahrzeugheckstruktur gemäß der vorliegenden
Erfindung handelt, bei Betrachtung von schräg
vorn.

Fig. 2 ist eine schematische Darstellung, bei
welcher ein Heckbodenblech von der in Fig. 1
gezeigten Stelle entfernt wurde.

Fig. 3 ist eine schematische Darstellung der
rechten Fahrzeugseitenwand des Automobils
aus Fig. 1 bei Betrachtung von schräg hinten.

Fig. 4 ist eine vergrößerte Ansicht eines in Fig. 3
gezeigten Bereichs Z.

Fig. 5 ist eine auseinandergezogene perspek-
tivische Ansicht einer Trennwand und einer
Trennseitenwand aus Fig. 1.

Fig. 6 ist eine auseinandergezogene perspekti-
vische Ansicht eines Heckseitenelements, einer
Halterung, eines Versteifungsblechs, einer ers-
ten Verstärkung, einer zweiten Verstärkung und
einer dritten Verstärkung aus Fig. 3.

Fig. 7 ist eine Querschnittsansicht entlang der
Linie A-A in Fig. 1.

Fig. 8 ist eine Querschnittsansicht entlang der
Linie B-B in Fig. 3.

AUSFÜHRUNGSFORMEN DER ERFINDUNG

[0018] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die
beiliegenden Zeichnungen eine bevorzugte Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung im Einzel-
nen beschrieben. Die für diese Ausführungsform be-
schriebenen Abmessungen, Materialien und weiteren
konkreten numerischen Werte sind lediglich Beispie-

le, die das Verständnis der vorliegenden Erfindung
erleichtern sollen; sie sollen nicht so ausgelegt wer-
den, dass sie die vorliegende Erfindung einschrän-
ken, sofern dies nicht explizit erwähnt wird. Es sei an-
gemerkt, dass Elemente, die im Wesentlichen glei-
che Funktionen und Konfigurationen aufweisen, in
der vorliegenden Beschreibung und den Zeichnun-
gen mit gleichen Bezugszeichen versehen sind und
daher von einer erneuten Beschreibung abgesehen
wird. Auch wurden Elemente, die für die vorliegende
Erfindung nicht direkt relevant sind, nicht mit darge-
stellt.

[0019] Fig. 1 ist eine schematische Darstellung ei-
ner rechten Fahrzeugseitenwand eines Automobils
100, bei der es sich um eine Ausführungsform einer
Fahrzeugheckstruktur gemäß der vorliegenden Erfin-
dung handelt, bei Betrachtung von schräg vorn. In
der Figur sind die Richtung „vorn im Fahrzeug“ (zur
Fahrzeugfront hin) durch einen Pfeil „Fwd“, die Rich-
tung „rechts im Fahrzeug“ (zur rechten Fahrzeugsei-
te hin) durch einen Pfeil „Rh“ und die Richtung „oben
im Fahrzeug“ (zum Fahrzeugdach hin) durch einen
Pfeil „Up“ angegeben. Weiterhin sind in dieser Fi-
gur Punktschweißstellen 172 gezeigt, von denen eine
beispielhaft mit einem Bezugszeichen versehen ist.
Es sei darauf hingewiesen, dass die Punktschweiß-
stellen 172 teilweise nicht veranschaulicht sind, wo
dies nicht notwendig ist.

[0020] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, handelt es sich bei
dem Automobil 100 um eine Limousine. Das Automo-
bil 100 weist ein Heckbodenblech 102 auf, das den
Fahrzeugboden ausbildet. Das Heckbodenblech 102
ist durch ein vorderes Heckbodenblech 104 und ein
hinteres Heckbodenblech 106 ausgeführt. Das hinte-
re Heckbodenblech 106 weist einen Ersatzrad-Auf-
bewahrungsabschnitt 108 auf, der an einer im We-
sentlichen mittigen Position in Fahrzeugquerrichtung
nach unten vertieft ist.

[0021] Fig. 2 ist eine schematische Darstellung, bei
welcher das Heckbodenblech 102 aus der in Fig. 1
gezeigten Anordnung entfernt wurde. Wie in Fig. 2
gezeigt ist, ist ein Heckseitenelement 110, das in
Fahrzeuglängsrichtung verläuft und bei Betrachtung
im Querschnitt (siehe Fig. 7) hutförmig ist, außenlie-
gend am Fahrzeug in Fahrzeugquerrichtung mit der
Unterseite des Heckbodenblechs 102 zusammenge-
fügt. Ein Querelement 112, das in Fahrzeugquerrich-
tung verläuft, ist ebenfalls mit der Unterseite des
Heckbodenblechs 102 zusammengefügt. Das Quer-
element 112 ist derart angefügt, dass seine nach vorn
im Fahrzeug weisende Seite an einer Position ange-
ordnet ist, die mit dem vorderen Heckbodenblech 104
und dem hinteren Heckbodenblech 106 überlappt.

[0022] Das Querelement 112 ist derart geformt, dass
seine rückwärtige Seite einen Bogen an dem Ersatz-
rad-Aufbewahrungsabschnitt 108 (siehe Fig. 1) ent-
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lang beschreibt (dieser Abschnitt wird im Weiteren als
„gebogene Fläche 114“ bezeichnet). Diese gebogene
Fläche 114 ist mit dem Ersatzrad-Aufbewahrungsab-
schnitt 108 zusammengefügt. Der Ersatzrad-Aufbe-
wahrungsabschnitt 108 weist eine relativ hohe Stei-
figkeit auf, da es sich bei ihm um einen Abschnitt han-
delt, in dem das hintere Heckbodenblech 106 nach
unten vertieft ist. Demgemäß lässt sich eine Struktur
mit einer hohen Belastbarkeit realisieren, indem die
gebogene Fläche 114 mit dem Ersatzrad-Aufbewah-
rungsabschnitt 108 zusammengefügt wird.

[0023] Fig. 3 ist eine schematische Darstellung der
rechten Fahrzeugseitenwand des Automobils 100
aus Fig. 1 bei Betrachtung von schräg hinten. Wie in
Fig. 3 gezeigt ist, ist auf dem vorderen Heckboden-
blech 104 ein Rücksitz 116 angeordnet. Ein hinterer
Federbock 118 ist an einer Position unter dem Rück-
sitz 116 mit dem Heckseitenelement 110 zusammen-
gefügt. Der hintere Federbock 118 unterstützt dreh-
bar das vordere Ende eines Kopplungsglieds bzw.
Kopplungselements 120, das in Fahrzeuglängsrich-
tung verläuft.

[0024] Das Kopplungsglied 120 ist über einen Tor-
sionsstab 122, der in Fahrzeugquerrichtung verläuft,
mit einem Kopplungsglied auf der linken Fahrzeug-
seite verbunden. Es sei darauf hingewiesen, dass bei
der vorliegenden Ausführungsform zwar die rechte
Fahrzeugseite beschrieben wird, die Beschreibung
analog jedoch auch für die linke Fahrzeugseite gilt.
Es sei darauf hingewiesen, dass die linke Fahrzeug-
seite und die rechte Fahrzeugseite symmetrisch sind.

[0025] Das Automobil 100 weist eine Spiralfeder 124
auf, die Stöße absorbiert, die über ein Hinterrad
(nicht gezeigt) übertragen werden, und einen Tele-
skopstoßdämpfer 126, der Oszillationen der Spiralfe-
der 124 dämpft. Die Spiralfeder 124 ist weiter vorn im
Fahrzeug als der Stoßdämpfer 126 angeordnet. Das
untere Ende der Spiralfeder 124 wird durch ein Spi-
ralfeder-Trägerelement 128 unterstützt bzw. gestützt,
das hinter dem Abschnitt, mit dem der Torsionsstab
122 verbunden ist, bezüglich der Fahrzeugquerrich-
tung an der Innenseite des Kopplungselements 120
angebracht ist.

[0026] Fig. 4 ist eine vergrößerte Ansicht eines in
Fig. 3 gezeigten Bereichs Z. Wie in Fig. 4 gezeigt
ist, ist das obere Ende der Spiralfeder 124 über einen
Spiralfederbock 162 mit einer Heckseitenelement-
Bodenfläche 110a verbunden. Es sei darauf hinge-
wiesen, dass über dem oberen Ende der Spiralfe-
der 124 eine Halterung 152, die mit dem Inneren ei-
ner Struktur mit geschlossenen Querschnitt zusam-
mengefügt ist, die durch das Heckbodenblech 102
und das Heckseitenelement 110 ausgebildet wird, ein
Versteifungsblech 154, das das untere Ende der ers-
ten Verstärkung 156 und das Heckbodenblech 102

miteinander verbindet, und dergleichen (detaillierte
Beschreibung folgt später) vorgesehen sind.

[0027] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist das obere Ende
des Stoßdämpfers 126 an einer Anlagefläche (bzw.
Sitzfläche) 132 angebracht (wird von dieser unter-
stützt), die bezüglich der Fahrzeugquerrichtung auf
der Innenseite des oberen Endabschnitts (oberen Ab-
schnitts) eines bogenförmigen Heckradkastens 130
ausgebildet ist, der die obere Seite des Hinterrads
umgibt. Das untere Ende des Stoßdämpfers 126 wird
von einem Stift 134 unterstützt, der von der Innensei-
te bezüglich der Fahrzeugquerrichtung des hinteren
Endes des Kopplungsglieds 120 herausragt. Auf der
bezüglich der Fahrzeugquerrichtung äußeren Seite
des Kopplungselements 120 zwischen dem Spiralfe-
der-Trägerelement 128 und dem Stift 134 ist ein Hin-
terrad-Anbringungselement 136 zum Anbringen des
Hinterrads vorgesehen.

[0028] Bei dem Automobil 100 ist eine Struktur reali-
siert, bei der durch effiziente Anordnung von Verstär-
kungen an erforderlichen Stellen Steifigkeit gewähr-
leistet wird und bei der es möglich ist, die Lasten (z.
B. eine Druckkraft nach oben), die sowohl vom Stoß-
dämpfer 126 als auch von der Spiralfeder 124 aus-
geübt werden, effizient zu übertragen und zu vertei-
len. Nachfolgend werden die in Fig. 1 gezeigte Trenn-
wand 138 und die Trennseitenwand 140 und ihre spe-
zifischen Strukturen beschrieben.

[0029] Fig. 5 ist eine auseinandergezogene per-
spektivische Ansicht der Trennwand 138 und der
Trennseitenwand 140 aus Fig. 1. Wie in Fig. 5 ge-
zeigt ist, ist die Trennwand 138 durch einen Trenn-
wand-Hauptabschnitt 142, eine Trennseitenverlän-
gerung 144 und ein Trennseitenelement 146 einge-
richtet. Die Trennwand 138, die einen Fahrgastraum
168 und einen Gepäckraum 170 unterteilt, ist so an-
geordnet, dass sie weiter hinten im Fahrzeug als
der Rücksitz 116 im Wesentlichen parallel zum Fahr-
zeugboden (d. h. dem hinteren Heckbodenblech 106)
ist.

[0030] Der Trennwand-Hauptabschnitt 142 weist ei-
ne ebene Fläche 142a und eine hakenartige Fläche
142b auf, die von dem vorderen Ende der ebenen
Fläche 142a aus nach unten und auf die Fahrzeug-
vorderseite zu verläuft. Die Trennseitenverlängerung
144 ist so geformt, dass sie die ebene Fläche 142a
des Trennwand-Hauptabschnitts 142 verlängert, und
ist mit der Außenseite der ebenen Fläche 142a in
Fahrzeugquerrichtung zusammengefügt. Die Außen-
seite der Trennseitenverlängerung 144 in Fahrzeug-
querrichtung ist mit der Fläche rechts am Fahrzeug
zusammengefügt, d. h. mit einem Seitenteil 148.

[0031] Das Trennseitenelement 146 ist so geformt,
dass es die hakenartige Fläche 142b des Trenn-
wand-Hauptabschnitts 142 verlängert, und ist mit der
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Außenseite der hakenartigen Fläche 142b in Fahr-
zeugquerrichtung zusammengefügt. Die Außenseite
des Trennseitenelements 146 in Fahrzeugquerrich-
tung ist mit der Fläche rechts am Fahrzeug zusam-
mengefügt, d. h. mit dem Seitenteil 148. Außerdem ist
die Rückseite in Fahrzeugrichtung des Trennseiten-
elements 146 mit der Trennseitenverlängerung 144
zusammengefügt.

[0032] Bei der Trennseitenwand 140 handelt es sich
um ein flächiges Teil, das im Wesentlichen parallel zu
einer Rückenlehne 116a des Rücksitzes 116 verläuft
und in Richtung der Außenseite in Fahrzeugquerrich-
tung angeordnet ist (siehe Fig. 1 und Fig. 3). Wie
in Fig. 1 gezeigt ist, ist das obere Ende der Trenn-
seitenwand 140 mit der Trennwand 138 zusammen-
gefügt, und das untere Ende ist weiter vorn im Fahr-
zeug als die Anlagefläche 132 mit dem Heckradkas-
ten 130 zusammengefügt. Außerdem ist die Außen-
seite der Trennseitenverlängerung 140 in Fahrzeug-
querrichtung mit dem Heckradkasten 130 und dem
Seitenteil 148 zusammengefügt, die die rehcte Fahr-
zeugseitenwand bilden.

[0033] Bei der vorliegenden Ausführungsform um-
fasst die Trennseitenwand 140 eine Frontwandflä-
che 140a, die im Wesentlichen parallel zur Rücken-
lehne 116a des Rücksitzes 116 verläuft, und eine
Deckenfläche 140b, die die Oberkante der Front-
wandfläche 140a und die Oberkante des Trennsei-
tenelements 146 miteinander verbindet, wodurch ei-
ne Struktur mit geschlossenem Querschnitt gebildet
wird. Ein (in Fig. 5 durch gestrichpunktete Linien dar-
gestelltes) Trennelement 150, das mit der haken-
artigen Fläche 142b eine Struktur mit geschlosse-
nem Querschnitt bildet, ist mit der hakenartigen Flä-
che 142b des Trennwand-Hauptabschnitts 142 zu-
sammengefügt, und die Struktur mit geschlossenem
Querschnitt ist in Fahrzeugquerrichtung durchgängig.
Es sei daraufhingewiesen, dass die Frontwandfläche
140a der Trennseitenwand 140 derart ausgebildet ist,
dass sie bei Betrachtung von der Seite im Wesentli-
chen vertikal von dem unteren Ende aus nach oben
steht und von einem Zwischenpunkt an im weiteren
Verlauf nach oben auch in Richtung Fahrzeughinter-
seite geneigt ist.

[0034] Fig. 6 ist eine auseinandergezogene per-
spektivische Ansicht des Heckseitenelements 110,
der Halterung 152, des Versteifungsblechs 154, der
ersten Verstärkung 156, der zweiten Verstärkung 158
und der dritten Verstärkung 160 aus Fig. 3. Wie in
Fig. 6 gezeigt ist, weist das Automobil 100 eine Hal-
terung 152 auf, die über dem oberen Ende der Spi-
ralfeder 124 angeordnet ist.

[0035] Fig. 7 ist eine Querschnittsansicht entlang
der Linie A-A in Fig. 1. Wie in Fig. 7 gezeigt ist, weist
die Halterung 152 eine Halterungsbodenfläche 152a,
die mit der Bodenfläche 110a des Heckseitenele-

ments zusammengefügt ist, aufrechte Flächen 152b,
die von der Halterungsbodenfläche 152a aus nach
oben verlaufen, und Halterungsseitenflächen 152c
auf, die gemeinsam mit der Seitenfläche 110b des
Heckseitenelements 110 auf der Innenseite in Fahr-
zeugquerrichtung mit einem Endabschnitt des Que-
relements 112 in Fahrzeugquerrichtung zusammen-
gefügt sind. Die Halterung 152 weist ferner Befesti-
gungsflächen 152d auf, die von den aufrechten Flä-
chen 152b aus im Wesentlichen parallel zu der Hal-
terungsbodenfläche 152a verlaufen und gemeinsam
mit dem Heckbodenblech 102 an dem unteren Ende
des Versteifungsblechs 154 befestigt sind. Es sei dar-
auf hingewiesen, dass von den aufrechten Flächen
152b, den Halterungsseitenflächen 152c, den Befes-
tigungsflächen 152d usw. jeweils nur eine repräsen-
tative Fläche mit einem Bezugszeichen bezeichnet
ist.

[0036] In dem Automobil 100 werden von der Spi-
ralfeder 124 ausgeübte Lasten über das Hecksei-
tenelement 110, die Halterung 152, das Heckboden-
blech 102 (das vordere Heckbodenblech 104 und das
hintere Heckbodenblech 106) und das Versteifungs-
blech 154 auf die erste Verstärkung 156 übertragen
und verteilt. Bei der vorliegenden Ausführungsform
ist das untere Ende des Versteifungsblechs 154 mit
Schrauben über das vordere Heckbodenblech 104
und das hintere Heckbodenblech 106 an den Befes-
tigungsflächen 152d der Halterung 152 befestigt (so
dass es insgesamt vier Schichten gibt), wodurch eine
stabile Zusammenfügung und Widerstandsfähigkeit
bezüglich Lasten von der Spiralfeder 124 gewähr-
leistet werden kann. Ferner ist bei der vorliegenden
Ausführungsform das Versteifungsblech 154 wulst-
förmig (mit konkav-konvexer Form) ausgebildet, wo-
durch die Steifigkeit des Versteifungsblechs 154 ge-
währleistet wird.

[0037] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist die erste Ver-
stärkung 156 aufrecht über dem oberen Ende der
Spiralfeder 124 zwischen der Trennseitenwand 140
und der Anlagefläche 132 des Heckradkastens 130
vorgesehen. Das vordere Ende der ersten Verstär-
kung 156 ist derart ausgebildet, dass es im Wesent-
lichen dem Endabschnitt auf der Innenseite - bezüg-
lich der Fahrzeugquerrichtung - der Frontwandfläche
140a der Trennseitenwand 140 entspricht, und ist von
der Rückseite mit dieser zusammengefügt. Ein Ab-
schnitt des hinteren Endes der ersten Verstärkung
156 ist mit dem Heckradkasten 130 zusammenge-
fügt. Das obere Ende der ersten Verstärkung 156 ist
von unten mit dem Trennseitenelement 146 (Trenn-
wand 138) zusammengefügt. Lasten, die über ein
vorbestimmtes Element oder vorbestimmte Elemente
übertragen werden, namentlich das Heckseitenele-
ment 110, die Halterung 152, das Heckbodenblech
102 und das Versteifungsblech 154, werden von der
ersten Verstärkung 156 an die Trennseitenwand 140
und das Trennseitenelement 146 (Trennwand 138)
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übertragen und verteilt. Es sei darauf hingewiesen,
dass bei der vorliegenden Ausführungsform die Stei-
figkeit durch Ausbildung einer Struktur mit geschlos-
senem Querschnitt mit der Trennseitenwand 140 und
dem Trennseitenelement 146 gewährleistet wird.

[0038] Fig. 8 ist eine Querschnittsansicht entlang
der Linie B-B in Fig. 3. Wie in Fig. 8 gezeigt ist, bil-
det die erste Verstärkung 156 mit der Frontwandflä-
che 140a der Trennseitenwand 140 einen im Wesent-
lichen „U“-förmigen Querschnitt aus. Lasten, die über
das Versteifungsblech 154 an die erste Verstärkung
156 übertragen werden, laufen in Scherrichtung be-
züglich der Frontwandfläche 140a der Trennseiten-
wand 140 und können daher effizient an die Trenn-
seitenwand 140 übertragen und verteilt werden. Mit
anderen Worten kann bei der vorliegenden Ausfüh-
rungsform die Anzahl der Teile reduziert werden, da
die Frontwandfläche 140a der Trennseitenwand 140
so funktioniert, als wäre sie ein Verstärkungselement,
dessen mit der ersten Verstärkung 156 integrierter
Querschnitt im Wesentlichen „U”förmig ist.

[0039] Wie in Fig. 7 gezeigt ist, ist bei der vorlie-
genden Ausführungsform ein Endabschnitt des Que-
relements 112 in Fahrzeugquerrichtung mit der Hal-
terungsseitenfläche 152c und der Seitenfläche 110b
des Heckseitenelements 110 auf der Innenseite in
Fahrzeugquerrichtung verbunden, und daher werden
von der Spiralfeder 124 ausgeübte Lasten auch in
Fahrzeugquerrichtung über das Heckseitenelement
110 und das Querelement 112 übertragen und ver-
teilt. Da ferner das Querelement 112 auch mit dem
nach unten vertieften Ersatzrad-Aufbewahrungsab-
schnitt 108 (siehe Fig. 1 und Fig. 2) verbunden ist,
werden Lasten auch an den Ersatzrad-Aufbewah-
rungsabschnitt 108 übertragen und verteilt.

[0040] Gemäß der vorstehend beschriebenen Struk-
tur können Lasten, die von der Spiralfeder 124 ausge-
übt werden, (in der vertikalen Fahrzeugrichtung und
in Fahrzeugquerrichtung) problemlos auf verschie-
dene Orte übertragen und verteilt werden. Mit an-
deren Worten können von der Spiralfeder 124 aus-
geübte Lasten effizient übertragen und verteilt wer-
den. So kann eine ausreichende Widerstandsfähig-
keit (Steifigkeit) gewährleistet und dabei ein Anstieg
des Fahrzeuggewichts vermieden werden. Es sei
darauf hingewiesen, dass bei der vorliegenden Aus-
führungsform die erste Verstärkung 156 und das Ver-
steifungsblech 154 in der Nachbarschaft der Front-
wandfläche 140a der Trennseitenwand 140 angeord-
net sind und daher nicht allzu sehr in den Gepäck-
raum ragen. Dementsprechend steht dem Gewähr-
leisten einer ausreichenden Kapazität des Gepäck-
raums nichts entgegen.

[0041] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist ein Abschnitt
des hinteren Endes der ersten Verstärkung 156 wei-
ter vorn im Fahrzeug als die Anlagefläche 132 mit

dem Heckradkasten 130 zusammengefügt und befin-
det sich an einer Position in der Nachbarschaft des
oberen Endes des Stoßdämpfers 126. Aus diesem
Grund übernimmt die erste Verstärkung 156 auch das
Übertragen und Verteilen von Lasten, die vom Stoß-
dämpfer 126 ausgeübt werden, auf die Trennseiten-
wand 140 und das Trennseitenelement 146. Demge-
mäß agiert die erste Verstärkung 156 auch als Ver-
stärkung, die Lasten, die nicht nur von der Spiralfeder
124, sondern auch vom Stoßdämpfer 126 ausgeübt
werden, übertragt und verteilt, was es möglich macht,
die Anzahl der Teile zu reduzieren und die Struktur
zu vereinfachen.

[0042] Die zweite Verstärkung 158 ist weiter hinten
im Fahrzeug als die Anlagefläche 132 aufrecht auf
dem Heckradkasten 130 vorgesehen. Das obere En-
de der zweiten Verstärkung 158 ist mit dem Trenn-
seitenelement 146 zusammengefügt, und das unte-
re Ende ist weiter hinten im Fahrzeug als die Anlage-
fläche 132 mit dem Heckradkasten 130 zusammen-
gefügt. Mit anderen Worten befindet sich die zweite
Verstärkung 158 an einer Position in der Nachbar-
schaft des oberen Endes des Stoßdämpfers 126 und
übertragt und verteilt Lasten, die von dem Stoßdämp-
fer 126 ausgeübt werden, an das Trennseitenelement
146.

[0043] Dementsprechend werden Lasten, die von
dem Stoßdämpfer 126 ausgeübt werden, über die
erste Verstärkung 156, die aufrecht weiter vorn im
Fahrzeug als die Anlagefläche 132 vorgesehen ist,
und über die zweite Verstärkung 158, die aufrecht
weiter hinten im Fahrzeug als die Anlagefläche 132
vorgesehen ist, auf die Trennseitenwand 140 und
die Trennwand 138 übertragen und verteilt. Durch
Einsatz dieser Struktur können Lasten, die von dem
Stoßdämpfer 126 ausgeübt werden, effizient über-
tragen und verteilt werden, und es kann eine aus-
reichende Widerstandsfähigkeit (Steifigkeit) gewähr-
leistet und dabei ein Anstieg des Fahrzeuggewichts
vermieden werden.

[0044] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, sind die erste Ver-
stärkung 156 und die zweite Verstärkung 158 über
die dritte Verstärkung 160 oberhalb der Anlagefläche
132 miteinander verbunden. Das obere Ende der drit-
ten Verstärkung 160 ist mit der Unterseite des Trenn-
seitenelements 146 zusammengefügt. Es sei darauf-
hingewiesen, dass das untere Ende der dritten Ver-
stärkung 160 endet, ohne nach oben zum Heckrad-
kasten 130 zu verlaufen. Die Aufnahme der dritten
Verstärkung 160 dient dem Verstärken der ersten
Verstärkung 156 und der zweiten Verstärkung 158.

[0045] So lässt sich verhindern, dass die erste Ver-
stärkung 156 und die zweite Verstärkung 158, wel-
che zentrale Rollen beim Übertragen und Verteilen
von Lasten spielen, die von der Spiralfeder 124 und
dem Stoßdämpfer 126 ausgeübt werden, beschädigt
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werden oder brechen. Da außerdem an die erste Ver-
stärkung 156 übertragene Lasten von der dritten Ver-
stärkung 160 auf die zweite Verstärkung 158 über-
tragen und verteilt werden und an die zweite Verstär-
kung 158 übertragene Lasten von der dritten Verstär-
kung 160 an die erste Verstärkung 156 übertragen
und verteilt werden, entsteht zudem die Wirkung ei-
ner effizienteren Lastübertragung und -verteilung.

[0046] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, weist die Trennsei-
tenwand 140 einen Öffnungsabschnitt 164 auf, der
in Richtung der Außenseite in Fahrzeugquerrichtung
ausgebildet ist. Außerdem ist, wie in Fig. 8 gezeigt
ist, zwischen der ersten Verstärkung 156 und dem
Seitenteil 148, zwischen der zweiten Verstärkung 158
und dem Seitenteil 148 und zwischen der dritten
Verstärkung 160 und dem Seitenteil 148 ein Hohl-
raum 174 ausgebildet. Mit anderen Worten verlaufen
bei der vorliegenden Ausführungsform die erste, die
zweite und die dritte Verstärkung 156, 158 und 160
nicht nach oben zur rechten Seitenfläche des Fahr-
zeugs.

[0047] Durch Einsatz dieser Struktur können Kabel
wie etwa ein Kabelbaum 166 durch den Öffnungs-
abschnitt 164 der Trennseitenwand geführt und so
angeordnet werden, dass sie zwischen dem Seiten-
teil 148 und der ersten, der zweiten und der dritten
Verstärkung 156, 158 und 160 verlaufen. Mit ande-
ren Worten können der Kabelbaum 166 und derglei-
chen an der rechten Seitenfläche des Fahrzeugs an-
geordnet werden. Dies beseitigt die Notwendigkeit ei-
ner Fixierung des Kabelbaums 166 und dergleichen
am Heckbodenblech 102, so dass das Heckboden-
blech 102 nicht mit Löchern zur Anordnung von Tei-
len (Klammern) zum Fixieren des Kabelbaums 166
und dergleichen versehen werden muss. So können
Wasserlecks und eine Verschlechterung der NVH-Ei-
genschaften (Noise Vibration Harshness - Geräusch,
Vibration, Rauheit) vermieden werden.

[0048] Im Vorstehenden wurde zwar eine bevorzug-
te Ausführungsform der vorliegenden Erfindung an-
hand der beigefügten Zeichnungen erläutert, jedoch
versteht es sich, dass die vorliegende Erfindung nicht
auf die vorstehend gezeigte Ausführungsform be-
schränkt ist. Für den Fachmann dürfte ersichtlich
sein, dass innerhalb des Schutzumfangs der Erfin-
dung, der in den beigefügten Ansprüchen definiert
ist, diverse Modifikationen und Abänderungen vorge-
nommen werden können, und diese Modifikationen
und Abänderungen sind so zu verstehen, dass sie in
den technischen Schutzumfang der vorliegenden Er-
findung fallen.

GEWERBLICHE ANWENDBARKEIT

[0049] Die vorliegende Erfindung findet Anwendung
bei einer Fahrzeugheckstruktur für ein Automobil mit
einem Stoßdämpfer und einer Spiralfeder, die weiter

vorn im Fahrzeug als der Stoßdämpfer angeordnet
ist.

Bezugszeichenliste

100 ... Automobil; 102 ... Heckbodenblech; 104 ...
vorderes Heckbodenblech; 106 ... hinteres Heck-
bodenblech; 108 ... Ersatzrad-Aufbewahrungsab-
schnitt; 110 ... Heckseitenelement; 110a ... Boden-
fläche; 110b ... Seitenfläche; 112 ... Querelement;
114 ... gekrümmte Fläche; 116 ... Rücksitz; 116a
... Rückenlehne; 118 ... hinterer Federbock; 120 ...
Kopplungsglied; 122 ... Torsionsstab; 124 ... Spiral-
feder; 126 ... Stoßdämpfer; 128 ... Spiralfeder-Trä-
gerelement; 130 ... Heckradkasten; 132 ... Anlage-
fläche; 134 ... Stift; 136 ... Hinterrad-Anbringungs-
element; 138 ... Trennwand; 140 ... Trennseiten-
wand; 140a ... Frontwandfläche; 140b ... Decken-
fläche; 142 ... Trennwand-Hauptabschnitt; 142a ...
ebene Fläche; 142b ... hakenartige Fläche; 144 ...
Trennseitenverlängerung; 146 ... Trennseitenele-
ment; 148 ... Seitenteil; 150 ... Trennelement; 152 ...
Halterung; 152a ... Halterungsbodenfläche; 152b ...
aufrechte Fläche; 152c ... Halterungsseitenfläche;
152d ... Befestigungsfläche; 154 ... Versteifungs-
blech; 156 ... erste Verstärkung; 158 ... zweite Ver-
stärkung; 160 ... dritte Verstärkung; 162 ... Spiral-
federbock; 164 ... Öffnungsabschnitt; 166 ... Kabel-
baum; 168 ... Fahrgastraum; 170 ... Gepäckraum;
172 ... Punktschweißstelle; 174 ... Hohlraum

Patentansprüche

1.  Fahrzeugheckstruktur, aufweisend:
eine Spiralfeder (124), die Stöße absorbiert, welche
über ein Rad eines Fahrzeugs übertragen werden;
einen Teleskopstoßdämpfer, der Oszillationen der
Spiralfeder (124) dämpft; und
einen bogenförmigen Heckradkasten (130), der eine
Oberseite des Rads des Fahrzeugs umgibt und in
einem oberen Endabschnitt eine Anlagefläche (132)
aufweist, die ein oberes Ende des Stoßdämpfers
(126) stützt,
wobei die Spiralfeder (124) weiter vorn im Fahrzeug
als der Stoßdämpfer (126) angeordnet ist und
die Fahrzeugheckstruktur ferner aufweist:
eine Trennwand (138), die im Wesentlichen parallel
zu einem Fahrzeugboden weiter hinten im Fahrzeug
als ein Rücksitz (116) angeordnet ist und einen Fahr-
gastraum (168) und einen Gepäckraum (170) vonein-
ander trennt;
eine Trennseitenwand (140), die im Wesentlichen
parallel zu einer Rückenlehne (116a) des Rücksitzes
(116) verläuft, wobei ein oberes Ende der Trennsei-
tenwand (140) mit der Trennwand (138) zusammen-
gefügt ist und ein unteres Ende der Trennseitenwand
(140) weiter vorn im Fahrzeug als die Anlagefläche
(132) mit dem Heckradkasten (130) zusammenge-
fügt ist;
eine erste Verstärkung (156), die aufrecht zwischen
der Trennseitenwand (140) und der Anlagefläche
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(132) vorgesehen ist, über ein vorbestimmtes Ele-
ment oder vorbestimmte Elemente mit einem oberen
Ende der Spiralfeder (124) verbunden ist und mit der
Trennwand (138), der Trennseitenwand (140) und
dem Heckradkasten (130) zusammengefügt ist; und
eine zweite Verstärkung (158), die aufrecht weiter
hinten im Fahrzeug als die Anlagefläche (132) vor-
gesehen ist und mit der Trennwand (138) und dem
Heckradkasten (130) zusammengefügt ist.

2.  Fahrzeugheckstruktur nach Anspruch 1, mit ei-
ner dritten Verstärkung (160), die die erste Verstär-
kung (156) und die zweite Verstärkung (158) über der
Anlagefläche (132) miteinander verbindet und mit der
Trennwand (138) zusammengefügt ist.

3.  Fahrzeugheckstruktur nach Anspruch 1 oder 2,
die ferner aufweist:
ein Heckbodenblech (102), das den Fahrzeugboden
ausbildet;
ein Versteifungsblech (154), das ein unteres Ende
der ersten Verstärkung (156) und das Heckboden-
blech (102) miteinander verbindet;
ein Heckseitenelement (110), das mit einer Untersei-
te des Heckbodenblechs (102) zusammengefügt ist,
in Fahrzeuglängsrichtung verläuft, bei Betrachtung
im Querschnitt hutförmig ist und an einer Position un-
terhalb des Versteifungsblechs (154) mit der Spiral-
feder (124) zusammengefügt ist; und
eine Halterung (152), die mit dem Inneren einer
Struktur mit geschlossenem Querschnitt zusammen-
gefügt ist, welche durch das Heckbodenblech (102)
und das Heckseitenelement (110) gebildet ist, und
aufweist:
eine Halterungsbodenfläche (152a), die mit einer
Bodenfläche (110a) des Heckseitenelements (110)
zusammengefügt ist, eine aufrechte Fläche (152b),
die von der Halterungsbodenfläche (152a) aus nach
oben verläuft,
und eine Befestigungsfläche (152d), die von der auf-
rechten Fläche (152b) aus im Wesentlichen parallel
zur Halterungsbodenfläche (152a) verläuft und an ei-
nem unteren Ende des Versteifungsblechs (154) und
am Heckbodenblech (102) befestigt ist,
wobei es sich bei den vorbestimmten Elementen um
das Heckseitenelement (110), die Halterung (152),
das Heckbodenblech (102) und das Versteifungs-
blech (154) handelt.

4.  Fahrzeugheckstruktur nach Anspruch 3, die fer-
ner aufweist:
ein Querelement (112), das mit der Unterseite des
Heckbodenblechs (102) zusammengefügt ist und in
Fahrzeugquerrichtung verläuft,
wobei das Heckbodenblech (102) einen nach unten
vertieften Ersatzrad-Aufbewahrungsabschnitt (108)
aufweist,
die Halterung (152) eine Halterungsseitenfläche
(152c) aufweist, die mit einer Seitenfläche (110b) des
Heckseitenelements (110) zusammengefügt ist, und

das Querelement (112) mit dem Ersatzrad-Aufbe-
wahrungsabschnitt (108) zusammengefügt ist und
ein Endabschnitt des Querelements (112) in Fahr-
zeugquerrichtung und eine Seitenfläche (110b) auf
einer Innenseite des Heckseitenelements (110) in
Fahrzeugquerrichtung mit der Halterungsseitenflä-
che (152c) zusammengefügt sind.

5.  Fahrzeugheckstruktur nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4, wobei die Trennseitenwand (140) einen
Öffnungsabschnitt (164) aufweist, der an einer Positi-
on in Richtung einer Außenseite in Fahrzeugquerrich-
tung ausgebildet ist, und zwischen der ersten Verstär-
kung (156) und einer Seitenfläche (110b) des Fahr-
zeugs sowie zwischen der zweiten Verstärkung (158)
und der Seitenfläche (110b) des Fahrzeugs ein Hohl-
raum (174) ausgebildet ist.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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