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２ １　 Ｂａｃｋｇｒｏｕｎｄ ｏｆ ＣＡＦＣ Ｓｔａｎｄａｒｄｓ

Ｓｉｎｃｅ Ｊｕｌｙ ２００５ ｗｈｅｎ ＧＢ ２９５８８—２００４ ｔｏｏｋ ｅｆｆｅｃｔꎬ Ｃｈｉｎａ
ｈａｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｓｅｖｅｒａｌ ｃｏｍｐｕｌｓｏｒｙ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｔｅｓｔ
ｍｅｔｈｏｄｓꎬ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄｓꎬ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌｉｍｉｔｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ
ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌａｂｅｌꎬ ｗｈｉｃｈ ｂｕｉｌｄ ｕｐ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｐｒｅ￣

ｌｉｍｉｎａｒｉｌｙ ＧＢ １９５７８ ｓｅｔ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌｉｍｉｔｓ ｂｙ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓ￣
ｓｅｓꎬ ｗｉｔｈ ｗｈｉｃｈ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｆａｉｌ ｔｏ ｃｏｍｐｌｙ ｃｏｕｌｄ ｎｏｔ ｇｅｔ ａｄｍｉｎｉｓｔｒａ￣
ｔｉｖｅ ｌｉｃｅｎｓｅｓ ｔｏ ｂｅ ｓｏｌｄꎬ ｒｅｇｉｓｔｅｒｅｄ ａｎｄ ｕｓｅｄ ｉｎ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｍａｒ￣
ｋｅｔ ＧＢ ２７９９９ ｓｐｅｃｉｆｉｅｄ ｔｈｅ Ｃｏｒｐｏｒａｔｅ Ａｖｅｒａｇｅ Ｆｕｅｌ Ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ
(ＣＡＦＣ) ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｔｏ ｅｎａｂｌｅ ａｕｔｏ￣ ｍａｋｅｒｓ ｔｏ ｍｅｅｔ ｔｈｅ
ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｗｉｔｈ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｒｏｄｕｃｔ ｄｉｖｅｒｓｉｔｉｅｓ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ９￣ ｙｅａｒ ｐｅｒｉ￣
ｏｄ ｏｆ ＣＡＦＣ’ ｓ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎꎬ ｓｅｖｅｒａｌ ｕｐｄａｔｅｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｍａｄｅ
ａｎｄ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｃａｒｓｈａｓ
ｄｅｃｌｉｎｅｄ ｂｙ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ １２％  Ｈｏｗｅｖｅｒꎬ ｉｔ ｉｓ ｓｔｉｌｌ ｃｈａｌｌｅｎｇｉｎｇ ｔｏ
ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ￣ ｓａｖｉｎｇ ｔａｒｇｅｔ ｏｆ ｆｌｅｅｔ￣ｗｉｄｅ ５Ｌ / １００ｋｍ ｉｎ ２０２０
(Ｆｉｇ ２).

Ｆｉｇ ２　 Ｃｈｉｎａ’ｓ ｆｌｅｅｔ￣ｗｉｄｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｖｅｈｉｃｌｅｓ

２ ２　 Ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｂａｓｅｄ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ＣＡＦＣ Ｓｔａｎｄ￣
ａｒｄｓ

ＧＢ ２７９９９—２０１４ ａｎｄ ＧＢ １９５７８—２０１４ ｗｅｒｅ ｌａｕｎｃｈｅｄ ｏｎ
Ｄｅｃ ２２ꎬ ２０１４ꎬ ａｎｄ Ｃｈｉｎａ Ｐｈａｓｅ ４ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｔａｎｄａｒｄｓ
ｈａｖｅ ｆｉｒｍｌｙ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ Ｍｏｓｔ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｂａｓｅｄ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ
ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎａ Ｐｈａｓｅ ３ ａｒｅ ａｎａｌｙｓｅｄ ｂｅｌｏｗ
２ ２ １　 Ｅｎｃｏｕｒａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏ￣

ｇｉｅｓ
Ｆｏｏｔｐｒｉｎｔ ａｎｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｗｅｉｇｈｔ ａｒｅ ｔｗｏ ｍａｉｎ ｖｅｈｉｃｌｅ ａｔｔｒｉｂｕｔｅｓ

ｔｈａｔ ｍｏｓｔ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｉｎ ｔｈｅ ｗｏｒｌｄ ａｒｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ Ｔｈｅ
ＵＳ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ａｒｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｆｏｏｔｐｒｉｎｔꎬ ｗｈｉｌｅ ｓｔａｎｄ￣
ａｒｄｓ ｉｎ Ｊａｐａｎꎬ ＥＵ ａｎｄ Ｃｈｉｎａ ａｒｅ ｗｅｉｇｈｔ￣ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎａｔｅ Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ
ｔｒａｄｅ￣ ｏｆｆｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅｍ Ｆｏｏｔｐｒｉｎｔ￣ ｂａｓｅｄ ＣＡＦＥ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｗｏｕｌｄ
ｃｒｅａｔｅ ａｎ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｓｉｚｅ ｏｒ ｍｏｔｉｖａｔｅ ｖｅｈｉｃｌｅ
ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｗｅｉｇｈｔ ｗｉｔｈｏｕｔ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｆｏｏｔｐｒｉｎｔ Ｂｙ ｃｏｎ￣

ｔｒａｓｔꎬ ｗｅｉｇｈｔ￣ ｂａｓｅｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｌｅｓｓ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ
ｗｅｉｇｈｔ ａｎｄ ａｐｐｌｙ ａｄｖａｎｃｅｄ ｌｉｇｈｔｗｅｉｇｈｔ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ａｎｄ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ

Ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌｉｍｉｔｓ ａｎｄ ｔａｒｇｅｔｓ ａｒｅ ｂｏｔｈ ｂａｓｅｄ ｏｎ
ｖｅｈｉｃｌｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｉｎ Ｃｈｉｎａ’ ｓ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄｓ Ｏｆｆｉｃｉａｌｌｙꎬ ｉｔ ｉｓ
ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｔｏ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｓｉｚｅ ａｎｄ ｐｒｏｍｏｔｅ ｗｅｉｇｈｔ
ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ Ｈｏｗｅｖｅｒꎬ ｉｎ ｗｅｉｇｈｔ￣ｂａｓｅｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓꎬ ｔｈｅ ｓｌｏｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ
ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒｇｅｔｓ ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｐｒｏｍｏｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈ￣
ｎｏｌｏｇｉｅｓ Ｂｙ ｅｍｐｌｏｙｉｎｇ ｔｅｓｔ ｃｙｃｌｅ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓꎬ Ｔａｂｌｅ １ ｄｉｓ￣
ｐｌａｙｓ ｔｈｅ ｓｌｏｐｅｓ ｏｆ ＮＥＤＣ ｅｑｕｉｖａｌｅｎｔ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒｇｅｔｓ ｉｎ
ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｗｅｉｇｈｔ￣ ｂａｓｅｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓ Ｔｈｅ ｓｌｏｐｅ ｏｆ ＣＡＦＣ ｉｓ ｂｅｔｗｅｅｎ
ｔｈａｔ ｉｎ Ｊａｐａｎ ａｎｄ ＥＵ Ｃｏｍｐａｒｅｄ ｔｏ Ｐｈａｓｅ ３ꎬ Ｐｈａｓｅ ４ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ
ｒｅｄｕｃｅｓ ｔｈｅ ｓｌｏｐｅꎬ ｗｈｉｃｈ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ａ ｇｒｅａｔｅｒ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅ ｔｏ ｐｒｏｍｏｔｅ
ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ Ｄｒｉｖｅｎ ｂｙ ｔｈｉｓ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃꎬ ａｕｔｏ￣
ｍｏｔｉｖｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅｉｒ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ａｓｓｏｒｔｍｅｎｔꎬ ｉｎ￣
ｖｅｓｔ ｍｏｒｅ ｉｎ ｓｍａｌｌ ｃａｒｓ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ
ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｌｙ

Ｔａｂｌｅ １　 Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｗｅｉｇｈｔ￣ｂａｓｅｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｏｕｎｔｉｅｓ ａｎｄ ｒｅｇｉｏｎｓ

Ｃｏｕｎｔｒｙ / Ｒｅｇｉｏｎ Ｓｌｏｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒｇｅｔｓ (Ｌ / １００ｋｍ) / １００ｋｇ Ｒａｔｅ ｏｆ ｄｅｃｌｉｎｅ
Ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ (ｃｌａｓｓ) ｂｅｎｃｈｍａｒｋ

ｋｇ

Ｙｅａｒ ２０１２￣２０１５ ２０１６￣２０２０ ２０１２￣２０１５ ２０１６￣２０２０

Ｃｈｉｎａ ０ ３４２ ０ １８４ ４６ ２％ １２０５￣１３２０ １３２０￣１４３０

ＥＵ ０ １９７ ０ １４４ ２６ ９％ １３７２ Ａｖｇ ｏｆ ｐｒｅ ３ ｙｅａｒｓ

Ｊａｐａｎ ０ ４０４ ０ ２７６ ３１ ７％ １０８１￣１１９５ １１９６￣１３１０

０４７１ ２０１５ 中国汽车工程学会年会论文集　



２０１５ＣＧ￣ＭＭ０１０

２ ２ ２　 Ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｓｔｅｐｐｅｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌｉｍｉｔｓ ａｎｄ
ｔａｒｇｅｔｓ

Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｔｗｏ ｍｅｔｈｏｄｓ ｔｏ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ (ｆｕｅｌ ｃｏｎ￣
ｓｕｍｐｔｉｏｎ) ｔａｒｇｅｔｓ ｗｉｔｈ ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ａｔｔｒｉｂｕｔｅｓꎬ ｏｎｅ ｉｓ ｌｉｎｅａｒ ｍｅｔｈｏｄ
ｕｓｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ＵＳ ａｎｄ ＥＵꎬ ａｎｄ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｉｓ ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｓｔｅｐｐｅｄ ｍｅｔｈｏｄ
ｕｓｅｄ ｂｙ Ｊａｐａｎ ａｎｄ Ｃｈｉｎａ Ｔｈｅ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｆｕｅｌ ｃｏｎ￣
ｓｕｍｐｔｉｏｎ ｌｉｍｉｔｓ ａｎｄ ｔａｒｇｅｔｓ ｆｏｒ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｄｉｖｉｄｅｄ ｉｎｔｏ １６ ｗｅｉｇｈｔ
ｃｌａｓｓｅｓ Ｓｉｎｃｅ ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｔｈａｔ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｂｅ ｑｕａｌ￣
ｉｆｉｅｄ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｆａｖｏｒａｂｌｅ ｔｒｅａｔｍｅｎｔꎬ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｉｎ ｔｈｅ ＵＳ ｓｌｉｇｈｔｌｙ
ｍｏｄｉｆｉｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｃｕｔ￣ ｏｆｆ ｐｏｉｎｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｐｉｖｏｔ
ｐｏｉｎｔｓ ｆｅａｔｕｒｅｄ ｔａｘ ｓｙｓｔｅｍꎬ ｃａｕｓｉｎｇ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｎｅｔ ｓｏｃｉａｌ ｂｅｎｅ￣
ｆｉｔｓ Ａｎ ａｎａｌｏｇｙ ｃａｎ ｂｅ ｍａｄｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｖｅｈｉｃｌｅ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ ｓｔａｎｄ￣
ａｒｄｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｔａｘ ｓｙｓｔｅｍ Ｃｈｉｎａ’ ｓ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ａｒｅ ａｌｓｏ ｄｉｓ￣
ｃｒｅｔｅ ｓｔｅｐｐｅｄ ｆｅａｔｕｒｅｄ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅꎬ ｉｔ ｉｓ ｒｅａ￣
ｓｏｎａｂｌｅ ｆｏｒ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｔｏ ｍａｎｉｐｕｌａｔｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ｔｏ ｔｈｅ
ｌｅｆｔ ｓｉｄｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｆａｖｏｒａｂｌｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｔａｒｇｅｔꎬ
ｏｒ ｅｖｅｎ ｓｌｉｇｈｔｌｙ ａｄｄ ｗｅｉｇｈｔ ｔｏ ｓｏｍｅ ｍｏｄｅｌｓ ｔｏ ｔｈｅ ｕｐｐｅｒ ｃｌａｓｓꎬ
ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｔｌｙ ｄｉｓｃｏｕｒａｇｅ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈ￣
ｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｐｒｏｍｏｔｉｎｇ ｉｔ Ｈｏｗｅｖｅｒꎬ ｔｏ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｏｆ
ｏｕｒ ｋｎｏｗｌｅｄｇｅꎬ ｎｏ ｒｅｓｅａｒｃｈ ｈａｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｅｖｉｄｅｎｃｅ

３　 Ｃｕｒｂ Ｗｅｉｇｈｔ Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ
Ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒꎬ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｏｆ ａｌｌ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｐａｓ￣

ｓｅｎｇｅｒ ｃａｒ ｍａｒｋｅｔ ｆｒｏｍ ２０１０ ｔｏ ２０１４ ｉｓ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ Ｔｈｅ ｄａｔａ ｉｓ
ｓｏｒｔｅｄ ｉｎ ｂｒａｎｄｓꎬ ｃｌａｓｓｅｓ ａｎｄ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｃｈａｎｇｅｓ Ａｌｌ ｄａｔａ ｉｓ
ｆｒｏｍ ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ ａｎｄ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ (ＭＩ￣
ＩＴ). Ｔａｂｌｅ ２ ｉｓ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｅａｃｈ ｙｅａｒ.

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｅａｃｈ ｙｅａｒ

Ｙｅａｒ ２０１０ ２０１１ ２０１２ ２０１３ ２０１４

Ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ２９７ ４８３ ５８６ ６７０ ６９６

Ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ａｒｅ ｄｉｖｉｄｅｄ ｉｎｔｏ １０ ｓｕｂ￣ｃｌａｓ￣
ｓｅｓ ｂｙ １０％ ｏｆ ｅａｃｈ ｃｌａｓｓ ｗｉｄｔｈꎬ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒｓ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ
ｗｈｏｓｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｆａｌｌ ｉｎｔｏ ｉｎ ｅａｃｈ ｓｕｂ￣ｃｌａｓｓ ａｒｅ ｃｏｕｎｔｅｄ Ｆｏｒ ｅｘ￣
ａｍｐｌｅꎬ ０ ~ １０％ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ｗｈｏｓｅ ｃｕｒｂ
ｗｅｉｇｈｔ ｆａｌｌ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ １０％ ｏｆ ｅａｃｈ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓꎬ ｗｈｉｌｅ ９０％ ~
１００％ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈｅ ｒｉｇｈｔ １０％ ｉｎ ｅａｃｈ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ

Ｆｉｒｓｔｌｙꎬ ｗｅ ａｎａｌｙｚｅｄ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｔｈｅ ｐａｓｔ ５
ｙｅａｒｓ Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ ３ꎬ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎ ０ ~ １０％ ｓｕｂ￣
ｃｌａｓｓ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｔｏ ２１％ ꎬ ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ
ｉｎ ９０％ ~ １００％ ｓｕｂ￣ ｃｌａｓｓ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｔｏ ｎｅａｒｌｙ ５％  Ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ
ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｔｉｌｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ｓｉｄｅ Ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｓｔｒｉｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ
ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｃｏｓｔꎬ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｎｏ ｎｏｔａｂｌｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｍｏｎｇ ｔｈｅ
ｎｕｍｂｅｒｓ ｏｆ ｍｏｄｅｌｓ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｍｉｄｄｌｅ ｓｕｂ￣ ｃｌａｓｓｅｓ

Ｆｉｇ ３　 Ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｉｎ ＭＹ ２０１０ ｔｏ ２０１４

Ａｍｏｎｇ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌｓ ｗｈｏｓｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ｈａｖｅ ｃｈａｎｇｅｄ ( ｓａｍｅ
ｍｏｄｅｌ ｒｅ￣ ｓｋｉｎｎｅｄ ｏｒ ｒｅ￣ ｓｔｙｌｅｄ ｗｉｔｈｏｕｔ ａｌｔｅｒｉｎｇ ｔｈｅ ｐｌａｔｆｏｒｍ) ｆｒｏｍ
２０１０ ｔｏ ２０１４ꎬ ｓｏｍｅ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｃｈａｎｇｅｄ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ
ｔｗｉｃｅ Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅꎬ ｏｒａｎｇｅ ｂａｒｓ ａｎｄ ｇｒｅｙ ｂａｒｓ ａｒｅ ａｐｐｌｉｅｄ ｔｏ ｉｎｄｉ￣
ｃａｔｅ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ￣ ｔｉｍｅ ｃｈａｎｇｅｄ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｉｎａｌ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ
ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ

Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ ４ꎬ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｄａｐｔ ｔｏ ｔｈｅ ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｓｔｅｐｐｅｄ
ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓꎬ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｃｈａｎｇｅｄ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ｅｎｄ
ｏｆ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓｅｓ ａｎｄ ｍｏｄｅｌｓ ｗｅｒｅ ｐｉｌｅｄ ｕｐ ａｔ ｔｈｅ ｌｅｆｔ １０％ ｓｕｂ￣

ｃｌａｓｓ ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｔｌｙ Ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｐｈａｓｉｎｇ ｉｎꎬ ｔｈｅ ｄｉｆｆｉｃｕｌｔｙ
ｏｆ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｈａｓ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅꎬ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ
ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｔｏ ｍｏｒｅ ｍｏｄｅｌｓ ａｎｄ ｆｉｎａｌｌｙ ｓｏｍｅ ｃｕｒｂ
ｗｅｉｇｈｔｓ ｗｅｒｅ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｆｒｏｍ ０ ~ ２０％ ｏｆ ｕｐｐｅｒ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓｅｓ ｔｏ
７０％ ~ ９０％ ｏｆ ｌｏｗｅｒ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓｅｓ

Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｗｅｉｇｈｔ￣ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｍｏｄｅｌｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ ５ꎬ ｔｈｅ ｐｒｏ￣
ｐｏｒｔｉｏｎ ｏｆ ０ ~ １０％ ｓｕｂ￣ ｃｌａｓｓ ｒｉｓｅｓ ｔｏ ｏｖｅｒ ２６％ ꎬ ｗｈｉｃｈ ｉｍｐｌｉｅｓ
ｍｏｓｔ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎ ９０％ ~１００％ ｓｕｂ￣ ｃｌａｓｓ ｗｅｒｅ ｓｈｉｆｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｕｐｐｅｒ
０ ~ １０％ ｓｕｂ￣ ｃｌａｓｓ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｆａｖｏｒａｂｌｅ ｔａｒｇｅｔｓ

Ｆｉｇ ４　 Ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｗｅｉｇｈｔ￣ｄｅｃｒｅａｓｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ
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Ｆｉｇ ５　 Ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｗｅｉｇｈｔ￣ ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ

Ｆｉｇ ６ ｉｌｌｕｓｔｒａｔｅｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｄａｔａ ｓｏｒｔｅｄ ｂｙ ｖｅｈｉ￣
ｃｌｅ ｃｌａｓｓ Ｍｏｄｅｌｓ ｉｎ Ａ ａｎｄ Ａ０ ｃｌａｓｓ ａｄｊｕｓｔ ｔｏ ｔｈｅ ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｓｔｅｐｐｅｄ
ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｔｈｅ ｍｏｓｔꎬ ｗｈｉｌｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ｉｎ Ｃ ＋ ｃｌａｓｓ ａｒｅ
ｅｖｅｎｌｙ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄ Ｏｎ ｏｎｅ ｈａｎｄꎬ ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｈｉｇｈ ｃｕｒｂ
ｗｅｉｇｈｔｓ ｏｆ Ｃ ＋ ｃｌａｓｓ ｍｏｄｅｌｓꎬ ｉｔ ｉｓ ｍｏｒｅ ｃｈａｌｌｅｎｇｉｎｇ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ

ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｔａｒｇｅｔꎻ ｏｎ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｈａｎｄꎬ ｔｈｅ ｍａｒｋｅｔ ｓｅｇｍｅｎｔｓ ｏｆ Ｃ ＋
ｃｌａｓｓ ｍｏｄｅｌｓ ａｒｅ ｌｉｍｏｕｓｉｎｅ ａｎｄ ｌｕｘｕｒｙꎬ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ ｓｍａｌｌ
ｍａｒｋｅｔ ｓｈａｒｅ ｍａｋｅｓ Ｃ ＋ ｍｏｄｅｌｓ ｃｏｎｔｒｉｂｕｔｅ ｌｅｓｓ ｔｏ ｔｈｅ ＣＡＦＣ ｏｆ ａｎ
ａｕｔｏｍａｋｅｒ Ｍｅａｎｗｈｉｌｅꎬ ｈｉｇｈ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｉｓ ａ ｓｅｌｌｉｎｇ ｐｏｉｎｔ ｉｎ
ｔｈｅｓｅ ｍａｒｋｅｔ ｓｅｇｍｅｎｔｓ ｉｎ Ｃｈｉｎａ

Ｆｉｇ ６　 Ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｌａｓｓｅｓ (ｓｏｒｔｅｄ ｂｙ ｗｈｅｅｌ ｂａｓｅ) ｉｎ ＭＹ２０１４

Ａｔ ｌａｓｔꎬ ｗｅ ｃｌａｓｓｉｆｙ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｉｎｔｏ ｓｅｌｆ￣ ｏｗｎｅｄ
ｂｒａｎｄｓ ａｎｄ ｊｏｉｎｔ ｂｒａｎｄｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｅ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕ￣
ｔｉｏｎ Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ ７ꎬ ｉｎ ｔｈｅ ｐａｓｔ ５ ｙｅａｒｓꎬ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｊｏｉｎｔ
ｂｒａｎｄｓ ｍｏｄｅｌｓ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄ ｉｎ ０ ~ １０％ ｓｕｂｃｌａｓｓ ｈａｓ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｂｙ
４ ８％ ꎬ ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｅｌｆ￣ ｏｗｎｅｄ ｂｒａｎｄｓ ｍｏｄｅｌｓ ｈａｓ ｉｎ￣

ｃｒｅａｓｅｄ ｒｅｍａｒｋａｂｌｙ ｆｒｏｍ １９ ５％ ｔｏ ２９ ３％ ꎬ ｗｈｉｃｈ ｉｍｐｌｉｅｓ ｔｈｅ
ｈｕｇｅ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｎｄ ｃｈａｌｌｅｎｇｅ ｏｆ ｓｅｌｆ￣ ｏｗｎｅｄ ｂｒａｎｄｓ ’ ｃｏｍｐｌｉ￣
ａｎｃｅ Ｔｈｅｙ ｈａｖｅ ｔｏ ｔａｋｅ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｔｏ
ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｔａｒｇｅｔｓ

Ｆｉｇ ７　 Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｅｌｆ￣ ｏｗｎｅｄ ｂｒａｎｄｓ ａｎｄ ｊｏｉｎｔ ｂｒａｎｄｓ

４　 Ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ Ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ Ｔｅｃｈ￣
ｎｏｌｏｇｉｅｓ ｕｎｄｅｒ ＣＡＦＣ
Ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ａｎａｌｙｓｉｓ ｉｓ ａｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｍｅｔｈｏｄ ｔｏ ｃｏｍ￣

ｐａｒｅ ｒｅｌａｔｉｖｅ ｃｏｓｔｓ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｓ Ｉｔ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｅｍｐｌｏｙｅｄ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ

ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｊｕｓｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ａｎ ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ ｏｒ ｐｒｏｖｉｄｅ ａ ｂａｓｉｓ ｆｏｒ
ｃｏｍｐａｒｉｎｇ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｐｒｏｊｅｃｔｓ Ｔｈｉｓ ｍｅｔｈｏｄ ｉｓ ｏｆｔｅｎ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｒｅ￣
ｓｏｕｒｃｅ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｅｃｉｓｉｏｎ￣ｍａｋｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ ｆｉｅｌｄｓ ｏｆ ｍｅｄｉｃａｌ ａｎｄ
ｈｅａｌｔｈｃａｒｅ Ｉｎ ｒｅｃｅｎｔ ｙｅａｒｓꎬ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ
ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅ ｆｕｅｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓꎬ ｔｈｅ ｍｅｔｈｏｄ ｗａｓ ａｌｓｏ ｕｓｅｄ ｉｎ
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ｔｈｅ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅ ａｄｖａｎｃｅｄ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓꎬ ｅｌｅｃｔｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ
ａｎｄ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ Ｍａｒｇｉｎａｌ ａｂａｔｅｍｅｎｔ ｃｏｓｔ ｃｕｒｖｅｓ
ｗｅｒｅ ｄｅｒｉｖｅｄ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ｒａｎｋｉｎｇ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ＧＨＧ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃ￣
ｔｉｏｎ ｍｅａｎｓ ａｎｄ ｅｍｐｌｏｙｉｎｇ ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ａｎａｌｙｓｉｓ

Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄ ｏｎ ｔｈｅ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ｄｅｃｉｓｉｏｎ ｍａｋｉｎｇ
ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｉｓ ａｎａｌｙｚｅｄ Ｔｈｅ ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣
ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ:

ＣＥ ＝ Ｃ
(Ｔ － Ｒ) － (Ｔ′ － Ｒ′) (１)

Ｗｈｅｒｅ Ｃ ｉｓ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎꎻ Ｔ ａｎｄ Ｔ’
ａｒｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒｇｅｔｓ ｂｅｆｏｒｅ ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎꎻ Ｒ
ａｎｄ Ｒ’ ａｒｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｏｎｅ ｍｏｄｅｌ ｂｅｆｏｒｅ ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ
ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ

Ｔｈｅ ｄｅｎｏｍｉｎａｔｏｒ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｇａｐｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｆｕｅｌ
ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒｇｅｔ ａｎｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｔｅｓｔｅｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｂｅｆｏｒｅ ａｎｄ
ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓꎬ ｗｈｉｃｈ ｉｎｄｉ￣
ｃａｔｅｓ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ＣＥ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｏｆ
ｒｅｄｕｃｉｎｇ ａ ｕｎｉｔ ｇａｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔａｒｇｅｔ ａｎｄ ｔｅｓｔｅｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ

Ａｖａｉｌａｂｌｅ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｐｒｏｖｉｄｅ ａ ｖｅｈｉｃｌｅ ｍａｓｓ
ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｏｆ ０ ｔｏ ２０％ ｗｉｔｈ ａｎ ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ ｃｏｓｔ Ｆｏｒ ａ ｓｐｅ￣
ｃｉｆｉｃ ｍｏｄｅｌꎬ ｂｙ ｕｓｉｎｇ ｍｏｒｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ａｎｄ ｓｉｍｐｌｉｆｙｉｎｇ
ｍａｃｈｉｎｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓｅｓꎬ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｗｏｕｌｄ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｗｉｔｈ ａｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ
ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ Ｔｏ ｓｉｍｐｌｉｆｙ ｔｈｅ ａｎａｌｙｓｉｓꎬ ｗｅ ａｓｓｕｍｅ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ
ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｆｒｏｍ ０ ｔｏ ５％ ｃｒｅａｔｅｓ ａ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｃｏｓｔ ｗｈｏｓｅ ａｂｓｏｌｕｔｅ
ｖａｌｕｅ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｏｆ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ０ ｔｏ ５％  Ｔｗｏ ｔｙｐｉ￣
ｃａｌ ｍｏｄｅｌｓ ｗｉｔｈ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ａｎｄ ｒｉｇｈｔ ｓｉｄｅｓ ｏｆ ａ
ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ａｒｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ Ｆｉｇ ８ ｐｒｅｓｅｎｔｓ ｔｈｅ ＣＥ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｅａｃｈ
ｍｏｄｅｌ

Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｗｈｏｓｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｉｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ｃｕｔ￣ｏｆｆ
ｐｏｉｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ( ｓｈｏｗｎ ｉｎ ｓｏｌｉｄ ｌｉｎｅｓ ｉｎ Ｆｉｇ ８)ꎬ ｃｕｒｂ
ｗｅｉｇｈｔ ｄｒｏｐｓ ｑｕｉｃｋｌｙ ｔｏ ｔｈｅ ｃｕｔ￣ｏｆｆ ｐｏｉｎｔ ｂｅｔｗｅｅｎ ２ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓｅｓ
ｗｈｅｎ ａｐｐｌｉｅｄ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ Ｗｉｔｈ ｍｏｒｅ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ
ａｐｐｌｉｅｄꎬ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｄｒｏｐｓ ｔｏ ｔｈｅ ｌｏｗｅｒ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ａｎｄ ｔｈｅ
ｍｏｄｅｌ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ａ ｍｏｒｅ ｓｔｒｉｎｇｅｎｔ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔａｒ￣
ｇｅｔ Ｔｈｅ ｇａｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔａｒｇｅｔ ａｎｄ ｔｅｓｔｅｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ
ｓｈａｒｐｌｙꎬ ｗｈｉｃｈ ｏｆｆｓｅｔｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ ｇａｉｎｅｄ ｂｙ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈ￣
ｔｉｎｇ Ｉｎ ｓｏｍｅ ｃａｓｅｓꎬ ｔｈｅ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ｃｈａｎｇｅ ｅｖｅｎ ｃａｕｓｅｓ ａ ｗｏｒｓｅ
ｓｉｔｕａｔｉｏｎ ｔｈａｎ ｉｎｉｔｉａｌꎬ ｒｅｓｕｌｔｉｎｇ ｉｎ ａ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ＣＥꎬ ｗｈｉｃｈ
ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈａｔ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ ｃｒｅａｔｅｓ ａ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｅｆｆｅｃｔ Ａ
ｒａｔｉｏｎａｌ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ｗｏｕｌｄ ｃｈｏｏｓｅ ｔｈｅ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｐｅｒｃｅｎｔ ｗｉｔｈ ａ
ｐｏｓｉｔｉｖｅ ａｎｄ ｌｏｃａｌ￣ ｍｉｎｉｍｕｍ ＣＥ ｖａｌｕｅ Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ
Ｆｉｇ ８ꎬ ｔｈｅ ｓｃａｌｅｓ ｏｆ ０ ｔｏ ０ ９％ ꎬ ７％ ｔｏ ８％ ａｎｄ １４％ ｔｏ １５ １％
ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ Ｏｎｌｙ ｗｈｅｎ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｏｆ ａ ｓｐｅｃｉｆ￣
ｉｃ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ｗｅｒｅ ａｂｌｅ ｔｏ ｐｒｅｃｉｓｅｌｙ ｒｅｄｕｃｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｍａｓｓ ｔｏ ｔｈｅ ３
ｓｃａｌｅｓ ａｂｏｖｅ ｃｏｕｌｄ ｔｈｅ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ａｐｐｌｙ ｔｈｅｍ Ｏｔｈｅｒｗｉｓｅꎬ ｉｔ ｗｏｕｌｄ
ａｂａｎｄｏｎ ｌｉｇｈｔ￣ ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｓｔｒａｔｅｇｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌꎬ ｓｉｎｃｅ ｉｎ ｏｔｈｅｒ
ｓｃａｌｅｓ ｌｉｇｈｔ￣ｗｅｉｇｈｔｉｎｇ ｓｔｒａｔｅｇｙ ｉｓ ｕｎｅｃｏｎｏｍｉｃａｌ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｃｏｍｐｌ￣
ｙｉｎｇ ｗｉｔｈ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄｓ Ｔｈｉｓ ｒｅｓｕｌｔｓ ｉｎ ａ ｃｕｒｂ ｏｆ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｐ￣
ｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｂｙ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ｓｉｄｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｗｅｉｇｈｔ
ｃｌａｓｓ Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅꎬ ｍｏｓｔ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｗｏｕｌｄ ｍａｎｉｐｕｌａｔｅ ｔｈｅｉｒ ｍｏｄｅｌｓ
ｔｏ ｔｈｅ ｅｘｔｒｅｍｅ ｌｅｆｔ ｓｉｄｅ ｏｆ ｏｎｅ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ｉｎｓｔｅａｄ ｏｆ ｃｒｏｓｓｉｎｇ
ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ｂｏｕｎｄａｒｉｅｓ ａｎｄ ｇｅｔｔｉｎｇ ａ ｗｏｒｓｅ ＣＥ ｖａｌｕｅ Ｔｈｅ ｐｈｅ￣
ｎｏｍｅｎｏｎ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｖａｌｉｄａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ａｂｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕ￣
ｔｉｏｎ ｄｉｓｃｕｓｓｅｄ ａｂｏｖｅ

Ｆｉｇ ８　 Ｔｈｅ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｗｏ ｔｙｐｉｃａｌ ｍｏｄｅｌｓ
ａ) Ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ　 ｂ) Ｔｈｅ ｐａｒｔｉａｌ ｅｎｌａｒｇｅｄ ｃｏｓｔ￣ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ

Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｗｈｏｓｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｉｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒｉｇｈｔ ｃｕｔ￣
ｏｆｆ ｐｏｉｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ ( Ｆｉｇ ８)ꎬ ｗｈｅｎ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｓ
ｐｏｓｉｔｉｖｅꎬ ａｓ ｗｈａｔ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｄｉｓｃｕｓｓｅｄ ａｂｏｖｅꎬ ａｎ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ｗｏｕｌｄ
ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｔｈｅ ｓｃａｌｅ ｏｆ ０ ~ ５ ４％ ꎬ ９ ５％ ~ １１ １％ ａｎｄ １６％ ~
１７ ６％  Ｈｏｗｅｖｅｒꎬ ｗｈｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｍａｓｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎꎬ
ｗｈｉｃｈ ｍｅａｎｓ ａｄｄ ｗｅｉｇｈｔ ｔｏ ａ ｍｏｄｅｌꎬ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｃｏｕｌｄ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ
ａ ｍｏｒｅ ｆａｖｏｕｒａｂｌｅ ｔａｒｇｅｔ ｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｗｅｉｇｈｔ ｉｎ￣
ｃｒｅａｓｅｄ ｓｌｉｇｈｔｌｙ ｂｙ ０ ４％ ａｎｄ ｅｎｔｅｒｅｄ ｔｈｅ ｕｐｐｅｒ ｗｅｉｇｈｔ ｃｌａｓｓ Ｉｎ

ｔｈｉｓ ｃａｓｅꎬ ｃｏｓｔ ｉｓ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｗｈｉｌｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｉｓ ｐｏｓｉｔｉｖｅꎬ ａｎｄ ＣＥ
ｉｓ ｎｅｇａｔｉｖｅꎬ ｗｈｉｃｈ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ａｕｔｏｍａｋｅｒ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｃｕｔｓ
ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ ｃｏｓｔꎬ ｂｕｔ ａｌｓｏ ｍｅｅｔｓ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｂｅｔｔｅｒ Ｕｎｄｅｒ
ｔｈｅ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｔｈ ＣＡＦＣ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｉｓ ｎｏｔ ｔｏｏ ｄｉｆｆｉ￣
ｃｕｌｔꎬ ａｕｔｏｍａｋｅｒｓ ｈａｖｅ ｓｔｒｏｎｇ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅｓ ｔｏ ｑｕａｌｉｆｙ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｆａ￣
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