
まえがき様々な技術が試みられている。また引張強度が 780MPa
を超える超高強度鋼板（Ultra high strength steel：以後， ミ
側面衝突を模擬した側突試験に対応できる軽量なBIW







　センタピラーまわりで車体前後方向にあるクロスメン
バの位置でサイドシルを切断し，センタピラー下部の部
分を，側突時のねじられながら曲げ座屈変形するモード
にて性能を評価した。重量- 性能の比較を図 10に示す。
曲げ強度（Mx）とねじり強度（Mz）のバランスを重視
するとともに，組立て性を考慮し，V2の 3つのロールフ
ォーム製ハットチャンネル構造を最適案とした。
3．5　ルーフクロスメンバ

　ルーフクロスメンバに関しては，種々の断面形状につ
いて材料強度，板厚を変化させ検討を実施したが，目標
とする性能は得られなかった。これは乗員のヘッドクリ
アランスを確保するため，メンバの厚みを非常に薄くす
る必要があり，側突時にメンバが弾性座屈し，材料強度
アップによる部材強度アップ効果が小さかったからだと
考えられる。また本検討ではルーフパネルをモデル化し
ていないため，パネルによるサポート効果が考慮されて
いないことも原因と考えられる。
　そこで，成形性を考慮し，590MPa 級材を適用するこ
ととした。

3．6 し，級材を 暹



（重量）比較を示す。両車両ともIIHS側突レイティング




