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INTRODUCCION

El orden mundial de la llamada posguerra fria ha transformado los esquemas
establecidos durante dicho periodo y hoy en dia los principales problemas son las
crecientes contradicciones y enfrentamientos comerciales entre los diferentes polos de
poder econdmico ( Estados Unidos, Europa y Japon), el enemigo a vencer actualmente
no ¢s el comunismo, sino es mas bien la productividad, la tecnologia y la competencia
por los mercados. En este sentido y tomando en cuenta que las relaciones comerciales
son una parte medular del devenir econdmico de las naciones; este trabajo esta
enfocado precisamente a la competencia comercial que sostienen Japon y Estados
Unidos en ¢l caso de la comercializacion de automaviles.

El interes que me llevo a estudiar este tema es la falta de informacion en
nuestro idioma respecto a éste caso y la manera tan sorprendente en que los dos paises
defienden sus propios intereses. El objetivo principal es dar a conocer el resultado de la
negociacion en el sector de automoviles, como una base de negociaciones a futuro,
para todos los paises que estan inmersos dentro del sistema capitalista. Es de igual
interes el hecho de que la competencia en la produccion de automoviles ha llevado a
ambos paises a una guerra comercial no declarada como lo demostramos en el
desarrollo del trabajo.

En el capitulo nimero uno, destacamos la evolucion econdmica . norteamericana,
desde finales de la guerra civil hasta la primera guerra mundlal, Asi mismo analizamos
los acontecimientos mds relevantes del desarrollo japonés desde la restauracion Meiji
hasta el periodo entreguerras; mds adelante, en este mismo capitulo, revisamos el inicio

de las relaciones comerciales entre ambos paises.
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En el capitulo nimero dos; analizamos las transformaciones que sufrieron los dos
paises después de la segunda guerra mundial y el rumbo que tomaron las economias a
partir de la década de los sesenta, cuando se mostraron sintomas de deterioro en la
economia americana contra el ascenso rapido de la economia japonesa.

Por ultimo, en el capitulo mimero tres abordamos directamente el conflicto que
se suscito en la competencia de la compraventa de automéviles y 1a manera en que los

dos paises lo negociaron.




1 La competencia comercial entre Japdn y Estados Unidos: El caso de

la comercializacion de automéviles

1.1 El desarrollo de Estados Unidos hasta el periodo entreguerras

El 9 de abril de 1865 la guerra. civil estadounidense llegd a su fin. Este
acontecimiento significo un gran cambio para el pais ya que una vez terminado el
conflicto, se llevé acabo una serie de cambios economicos que dieron por resultado lo
que generalmente se conoce como la revolucion industrial norteamericana. Esta
revolucion significd un gran salto en el aspecto econdmico, porque a partir de entonces
una rapida y extensa expansion cobro auge. "entre 1860 y 1900, el kilometraje total de
lineas férreas aumentd de 48.000 a 310,000, mientras el capital invertido en
manufacturas pasd de 1000 millones de dalares a 10,000, el ninero de trabajadores se
elevo de 1.3 millones a 5.3, y el valor del producto anual ascendio de menos de dos
millones de délares a mas de 13"1

Fue un periodo donde la industria nacional se desarrollo y dio paso a un
capitalismo industrial, proporcionando de esta manera un rapido desarrollo del pais. "El
vigor del desarrollo industrial de Estados Unidos, a partir de la guerra civil fue tan
grande que, cinco aflos después de terminada la contienda, para 1870, se coloco en
segundo lugar en la escala mundial por el valor de su produccion industrial, al aportar el
23% del total, siendo superado solamente por el Reino Unido, al que correspondio el
32% de la produccion manufacturera mundial. Para finales del siglo XIX, Estados
Unidos desplazo al Reino Unido del primer lugar y en 1913 su participacion fue del 36%
de la produccion industrial mundial. EI Reino Unido paso al segundo lugar con el 14%

del valor de la produccion industrial del mundo"2.

Nicolas, Carl. Historia de los Estados Unidos: La experiencia democritica. Limusa, Mexico 1982. p.

326
2william, Ashworth, A short History of International Economy, 1850-1950. Longmans, Green and Co.,
Londres, 1959, p. 38.



Esta etapa es quizds una de las mis importantes en la historia norteamericana, por
que en este periodo fue donde la economia norteamericana adoptd la mayoria de las
caracteristicas modernas al pasar precisamente de una nacion fundamentalmente rural y
agricola a una de tipo industrial.

Hasta la década de 1880 - 1890 la agricultura fue la principal fuente de ingresos
de Estados Unidos; a mediados de la década de 1900 a 1910, este pais se transformo
totalmente en una nacion industrial.

Decimos que es la etapa mas importante porque a partir del triunfo del
capitalismo industrial se propicio un desarrollo ascendente en la industria; no podemos
decir que el fin de la guerra civil fue el momento en que Estados Unidos adopta un modo
capitalista total, simplemente fueron las condiciones del mismo pais las que permitieron
el empuje de dicha revolucion industrial que desde hacia medio siglo se habian venido
desarrollando en la industria norteamericana, por ejemplo: en la década de 1850 a 1859,
log ferrocarriles revolucionaron el transporte y por esas mismas fechas se lograron
importantes inventos que transformaron parte de la industria y la agricultura.

Hubo-varios elementos que sirvieron como base para el desarrollo de! capitalismo
industrial tales como la abundancia de materias primas, fos recursos materiales y entre
otros, también la existencia de un mercado interno que se formo gracias a las grandes
olas de inmigrantes que llegaron a este pais, donde por consiguiente, se concentrd
suficiente mano de obra. De esta manera, las industrias se empezaron a desarrollar y
a generar productos en serie 6 en forma masiva, tanto que tuvieron que aumentar el
tamafio de las plantas industriales y - la complejidad de su ordenamiento; de esta forma se
tuvo que idear un disefio para administrar todos estos nuevos elementos, para encauzar a

Jas industrias,
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“La verdadera produccion en masa se debio a la inspiracion de Henry Ford, quien en
1913 adopto la linea movil de ensamblaje, en la que cada trabajador realizaba una sola
operacion sencilla en el proceso de fabricacion de automoviles"3
Toda una serie de transformaciones tecnologicas fueron introducidas de tal
manera que provocaron el incremento de la complejidad de las ompresas. A partir de
1880 comenzo a darse un cambio en la estructura de la industria norteamericana, y no
precisamente debido a su complejidad e innovaciones tecnologicas, este cambio se debid
a la concentracion del poder y de riquezas en urnos cuantos individuos, ¢f que mas tarde
se conocit como "el surgimiento de los trusts". "Esta forma de organizacion monopolista
es quizas la primera que surgio en el proceso de centralizacion econdmica en Estados
Unidos y, por circunstancias historicas determinadas, llegé a simbolizar al monopolio,

especialmente en su forma més escrupulosa y rapaz"4.

La formacion de la Standard Oil Company (Ohio), en 1870, es ¢l ejempio mis
claro de los grandes monopolios en Estados Unidos. Debido a ciertos procedimientos
propios de la libre empresa que se pusieron en prictica, en 1882 se procedio a la
sustitucion del frust por una nueva forma monopolista: la Holding Company, ésta
permitio consolidar a la empresa basandose en la compraventa de acciones financieras.

De esta manera nacieron otros grandes monopolios entre los cuales cabe destacar
los siguientes:

1882 National Cash Register. Maquinas registradoras.
1886 Westinghouse Co. Aparatos eléctricos.

1889 Diamond Match Co. Cerillos y fosforos.

3 McCan,Robert L. Reseia de la economia de los Estacos Unidos | S:1..¥ C. de EUA. p. 19)

4 Ceceila Cervantes . José Luis. £/ tmperio del dolar, Ed. El caballito. México. 1990, p. 13



1890 American Tabacco. Cigarrillos y maquinaria para su elaboracion.
1890 Distilling and Cattle Feeding. Licores y alimentos para animales.
1891 American Sugar Refining Co. Refinacion de azicar.

1892 General Electric Co. Aparatos Eléctricos.

1895 Anaconda copper Co. Mineria de cobre y oro.

1898 International Paper. Papel.

1898 National Biscuit Co. Galletas y pastas.

1899 United Shoe Machinery Corp.Maquinas para calzado.

1899 United Fruit Co. Fruta, principalmente banano.

1899 American Smelting and Reftning Co. Mineria.

1901 United States Steel Corp. Hierro y acero.

1901 American Can Co. Envases de hoja de lata.

1901 Amalgated Copper. Mineria y cobre,

1902 Intemational Harvester Co. Maquinaria agricola.

1903 E. 1. Du Pont de Nemours.Industria quimica.

1903 Ford Motor Co. Automoviles.

1906 Corn Products Refinig Co. Alimentos de maiz.( 5 )*

Comto puede observarse, estos monopolios se formaron en la Gltima parte del

~ siglo pasado y principios del presente, siendo todos ellos producto de fusiones de un

buen nimero de empresas que operaban en forma independiente y que fueron

combiniados en una sola.

SCecefla Cervantes, José tuis.Op. cit, p 9



Todas estas compattias hicieron que en poces aftos el pais se convirtiera en el
mayor productor de articulos manufacturados y con ello en importante exportador de
maquinaria agricola, productos de hierro y acero, maquinas, herramientas y equipo
electrénico.

Este auge exportador, estimulado en gran parte por un régimen comercial
proteccionista, una politica de estimulos a la innovacion tecnologica y una muy
significativa "revolucidn en el transporte” dentro del pais, tuvo repercusiones enormes
sobre el esquema de las relaciones comerciales internacionales, y seria determinante para
¢l advenimiento del orden politico-econémico internacional de las décadas siguientes.

De esta forma, una vez superada la guerra civil, y ya lograda una
importante expansion continental y fronteriza a costa de territorios de Espafa, Francia,
Inglaterra y Meéxico, ¢ interés primordial del gobiemo norteamericano fue
paulatinamente orientindose en la bisqueda de nuevos mercados. El objetivo era
consolidar, eﬁ principio y a toda costa, las bases territoriales de un imperio continental
que le diera a Estados Unidos la estatura de poder econémico y por tanto politico-
militar, necesaria para enfrentarse a sus rivales curopeos.

Para finales de la Primera Guerra Mundial, 1a economia y politica mundiales
sufiieron profundas transformaciones; con el reacomodo del orden politico internacional,
se manifestd més claramente el fortalecimiento de la hegemonia econdmica de Estados
Unidos en el mundo. En este contexto, la circulacion de mercancias padecio de
crecientes obstdculos a rafz de la generalizacion de barreras arancelarias y no

arancelarias, preferenciales y cuotas por parte de las principales naciones industrializadas



1.2 Eldesarrollo de Japén hasta el periodo entreguerras

De acuerdo a la historia del Japon, este pais ha vivido una existencia
relativamente tranquila, pero su cultura ha pasado por una seric de cambios,
transforméndolo de una sociedad primitiva anterior al siglo VI, en una sociedad
aristocrética desde el siglo VII al siglo XII, luego en una socicdad feudal y finalmente en
una sociedad moderna. Para propositos de este trabajo nos enfocaremos més que nada al

estudio de la Gltima etapa, cuando el pais sibitamente alcanza su desarrollo.

El periodo moderno para Japon se inicia en 1868 con la restauracion Meiji¥, este
acontecimiento marco un cambio historico y dio paso a reformas sociales y politicas; en

un plazo de dos décadas se establecid un nuevo orden que consistio en :

« unsistema monetario nacional, el banco del Japon como unico banco emisor;
« un procedimiento fiscal basado en los tributos sobre la tierra;

¢ la expansion de la infraestructura, incluidas las carreteras, los ferrocarriles y el

transporte maritimo
» unsistema telegrafico y postal extendido por toda Ia nacion;

o la adopcion de la orgahizacibn de capital colectivo como forma de sociedad

empresarial;
« laimportacion de maquinaria y de técnicos extranjeros;
o lacreacion de las fabricas de administracion estatal:¢
*Revolucién Meiji ( 1867- 1868) se puede considerar como cl acontecimiento crucial en la

historia japoncsa, cl cual se referia i sentar Jos fundamentos para la construccion de un cstado moderno
scgun ¢ modelo occidental

6LOZOYA., Jorge Alberto. Japn 1946-1990. "El camino @ la opulencia”. Cuadernos de politica
inernacional, Instituto Matfas Romero de Estudios Diplomaticos, México 1990. p. |



Toda esta serie de cambios se suscitd durante dicho periodo, propiciando la
entrada de Japon en el mundo moderno, tras haber heredado algunas instituciones que
ficilmente se adaptaron para servir al pafs, las organizaciones sociales japonesas y
particularmente el sistema familiar, con su énfasis en la cooperacion en grupo,
respaldaron los esfuerzos mercantiles, una etapa de rapidos cambios economicos y
sociales, a la vez que se instauraba por primera vez la libertad de oficio generalizada,

como base para un Estado moderno.

Con esta base relativamente firme, el gobierno decidi6 embarcarse en la
industrializacion a través de 1a polltica de "desarrollar la industria y promover empresas".
Esta politica se sustentd en la consolidacion del sistema bancario a través de un banco
central; la promocion de las redes del ferrocarril y de correos; el establecimiento de
fabricas que servirian como modelos, para posteriormente venderlas al sector privado.
Esta politica también consideraba el préstamo de equipos y de capital. El hecho de que el
gobierno creara industrias y después las vendiera al sector privado, permitio al pais el
surgimiento de varias compafiias tal es el caso de las industrias de la seda, el carbon, el
cemento y el vidrio. Es por eso que se puede afirmar que esta politica sent6 las bases de

lo que posteriormente serian las grandes empresas como la naval y la industria del acero.

Es importante sefaiar que el establecirmiento de las distintas compafiias se fue
consolidando gradualmente y con un cierto orden, de manera que en primer lugar se
formaron los bancos,\despue’s el transporte maritimo y los ferrocarriles, enseguida se
desarrollo la empresa minera del carbon, y la industria que se desarrollo en cuarto lugar

fuela textil. ( ver grafica 1)*

10
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Con las divisas que obtenia de la exportacion de seda en rama, Japon pudo

afrontar la posterior importacion de los materiales y equipos necesarios para su

industrializacion. En el momento de estallar la Primera Guerra Mundial, se habia

establecido ya un solido cimiento para la industrializacion, con importaciones crecientes
de tecnologia. Destacan basicamente la industria de hilaturas de algodon y la produccion
de energia eléctrica, asi como la creciente formacion de capital privado, no dejando de
existir la agricultura que en ese tiempo fue la base de alimen;acién de la poblacion
"Hacia el comienzo de la Primera Guerra Mundial, y a pesar de la recesion, iniciada en
1907 y los costes de la Guerra Ruso-Japonesa, muchas industrias se hallabsn va
firmemente establecidas: la de hilaturas de seda era la primera del mundo y la del algodan
comenzaba a ser la industria de exportacion; el gobiemo apoyaba a las compaiias
navieras y habia abierto una planta de hierro y acero; también habia nacido la industria

hidroeléctrica".?

TNakamura, Takafust. k! desarrollo econémico del Japén maderno Ministerio de Rebiviones

Estcriores. Japdn 1985 P. 47

Transpotie Ol [Ferad condtane !
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La aprobacion del Codigo de Comercio ¢n 1890, vino a respaidar de una manera
muy significativa la expansion por etapas de la industria, ya que debido a su reciente
desarrollo economico, lo primero que tuvo que hacer este pais, fue separar las que
serian las empresas "pivote” y después enmarcar el contenido de las mismas. " Puesto
que Japon era un recién llegado al desarrollo economico, debia realizar en primer lugar la
organizacion de las empresas, del transporte y de las comunicaciones (primero el marco

y después el contenido)"s.

Dentro de este desarrollo econdmico, el precio relativo de la mano de obra fue
inferior al de la tecnologia de capital intensivo procedente del exterior, la industria textil,
la harinera, la de refinado de azicar, asi como la cervecera adoptaron dicha tecnologia
para permitir una utilizacion mas eficaz de a mano de obra. Por otra parte, debido a que
Jap6n se habia visto obligado, a comienzos de la época Meiji, a abrir sus puertas al
mundo exterior y a firmar tratados que lo forzaban a no imponer aranceles a sus
productos, la competencia resultante lo llevo a realizar una mejor distribucién de los

recursos.,

La Primera Guerra Mundial transformo la economia de Japon; la produccion

industrial se multiplicé por cinco, las exportaciones aumentaron considerablemente, y

* para el afto de 1920 llegd a ser una nacion acreedora, Sin embargo el auge producido por

la guerra finalizé ese mismo afto; sobrevino el pénico que culmind con el embargo del

patron oro en 1930 y coincidid con la gran depresion.

8Nakamura, Takafusa. Op. cit., P.35



En 1931 Japén incursiond militarmente en Manchuria, declarandose al afio
siguiente la independencia de Manchukuo, lo cual trajo consige una importante
penetracion japonesa garantizandose de esta manera los ricos yacimientos de sal, carbon
y del hierro de esa region; ademds de proteger al gran ferrocarril sud-manchuriano que
supuestamente habria de ser dinamitado por los chinos; por ello, entre otros factores,
Japon se recobrd de la gran depresion mucho més rdpidamente que ningln otro pais

industrial del mundo.

Poco después, y a lo largo de los diez afios que van de 1933 a 1942, la industria
pesada y la quimica se desarrollaron a un ritmo fenomenal. El crecimiento de la industria
pesada se vio acompafiado por una cierta concentracion de la industria en general y, en
los aftos de entreguerras, los zaitharsu ( grupos unidos de compaiias monopolisticas en
éreas econdmicas, controlados por familias), como Mitsui y Mitsubishi, aumentaron su

poder y extendieron sus intereses en todas las actividades industriales.



1.3 Antecedentes de las relaciones comerciales

Las relaciones entre Estados Unidos y Japon datan del siglo XVI; los primeros
contactos del Japén con el mundo occiden!gl tuvieron lugar precisamente en ese siglo,
pero no fue sino hasta hasta el aflo de 1854 cuando el gobiemo de Estados Unidos,
decidio abrir las puertas de Japon, y el 8 de julio de 1853, el comandante Matthew C.
Perry arrib a la bahia Edo (actualmente Tokio). Finalmente el 31 de marzo de 1854, un
afio mas tarde, Perry firmé con los japoneses el tratado de Konagawa; primer tratado de
negociacion amistad y comercio, dando fin a la politica japonesa de aislantento, en vigor
por 215 afios. Este hecho marcd la pauta para el establecimiento de las relaciones entre

Japon y su vecino del Pacifico; Estados Unidos.

Una vez expuesto a la influencia exterior, Japon se vio enfrentado a occidente y
después de dos siglos de aislamiento, la nacion iniciaba la modemnizacion radical y la
occidentalizacién a marchas forzadas, una vez que hubo abierto los ojos a la situacion
mundial. A partir de tal acontecirniento se inicia un proceso de occidentalizacion, por asi
llamarlo, y una gran cantidad de estudiantes viajarén hacia Estados Unidos para estudiar
y copiar los modelos occidentales, que posteriormente serian implantados en Japon, tal
es el caso del sistema bancario, la politica de negocios y algunos sistemas de educacion
entre otros; estos modelos junto con los de otros paises desarrollados de aquella época,
se introdujeron y fueron adaptados para lograr alcanzar a las naciones mas desarrolladas,
en todos los ambitos. "Como se habian dado cuenta de que el problema ya no estribaba
en mantener el aislamiento o abrir el pais, buscaban a tientas un tipo de estado modemo

unificado y cémo crearlo."?

9Morishima, Mi chio. Por quéd ha "triunfada” el Japon. Ed. Grijalbo, México 1988. p 116



También por aquellos afios se introdujeron en el pais diversos grupos religiosos
provenientes de Estados Unidos que influyeron de alguna manera en la sociedad
japonesa que habia permanecido cerrada durante tanto tiempo. El grupo de mayor
influencia, quizés fue el grupo de misioneros cristianos, por su gran aportacion al
establecimiento de relaciones entre los dos paises.

Otro elementoque ayudd a estrechar relaciones fue el gran numero de
inmigrantes japoneses que se establecieron en Estados Unidos, ademds de sus
descendientes que regresaron & Japon." En 1890 habia 2039 japoneses en los Estados
Unidos, y durante la praximas dos décadas el nimero aumentd de 24,326, hasta
72,1571, Mientras que otros mas se agregaban por la anexion de Hawai en 1898.

Hasta ese momento, las relaciones parecian marchar por buen camino, pero no
debemos olvidar que entonces se vivia una época de expansion y de adquisicion de
territorios. Fue en esa etapa de buena vecindad cuando Estados Unidos se anexé Hawai
y las Filipinas, estableciendo un protectorado sobre Cuba y otros paises caribeitos, esto
le permitio desarrollar rapidamente una armada militar moderna, y el salir triunfante de la
guerra hispano-norteamericana, le concedi6 el titulo de potencia mundial.

Mientras que Japon por su parte, siguiendo los mismos pasos de Estados Unidos
entrd en una nueva fase de sus relaciones internacionales, que se inicid con una guerra
cantra China y que habia de acabar once aitos después, con una victoria militar sobre

Rusia.

10(Reishauer,0.Edwin The united States and Japan. The Viking Press.N.Y 1957, P 17))



La Guerra de 1894-1895 contra China seiialo la mayoria de edad de Japon y la
victoria relativamente facil alcanzada por los japoneses sorprendio al mundo y demostrd
a las potencias occidentales su ripido dominio de las annas modernas de guerra; la
contienda puso también de manifiesto que era una potencia con la que habia que contar
en el drea del extremo oriente. Este victorioso acontecimiento significd un gran giro en
las refaciones con Estados Unidos; ya que se anunciaba el nacimiento de dos potencias en
el drea del Pacifico. El amigo occidental de Japén de pronto se convirtio en su
adversario més fuerte.

Rapidamente los dos paises se encontraban enfrascados en un conflicto de
intereses en la region, ya que Estados Unidos extendié su biisqueda comercial asi como
sus ilusiones de grandeza sobre el Pacifico, como lo resumio Beveridge en enero de
1900:"Las Filipinas son nuestras para siempre...Y poco mas alla se encuentran los
inagotables mercados de China. No nos retiraremos de ninguno de estos lugares ni
rehunciaremos a nuestra parie en la misidn civilizadora del mundo confiada por dios a

nuestra raza. La potencia que gobierne el Pacifico serd la que gobierne ¢l mundo"

Debido a que el comercio con Oriente, particularmente con China era esencial
para la prosperidad norteamericana, Estados Unidos se involucrd en esa region movido
por el interés de expansion en esa zoma. Este hecho dio como resultado un

enfrentamiento con Japn que para ese entonces, ya habia ganado terreno en el otro lado

de! Pacifico. Las primeras complicaciones surgieron cuando Estados Unidos ayudd al

gobierno chino contra la rebelion de fos "boxers”, estableciendo una politica de "puerta
abierta" que consistio en extender la demanda de iguales derechos comerciales a todo el
imperio chino subrayando el interés de Estados Unidos por la preservacion de la
integridad territorial y administrativa de China. Para los japoneses esta accion no fue muy
bien vista, ya que China represehtaba para ellos su abastecimiento de materias primas de

las que carecian.

HAlbert, ). Beveridge. de John Bracman ( Chicago: university of Chicago Press, 1971)
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El resultado de estas discrepancias llevd a los dos paises a alejarse aun mas
debido a estas diferencias, y hubiera sido peor de no hsber negociado el secreto
reconocimiento a traves del memorandum Taft-Katsura de 1905 que establecia fa
soberania japonesa en Corea, a cambié de un desistimiento explicito def destino de Jos
japoneses sobre las Filipinas.

Mas adelante se suscitaron una serie de fricciones y mal entendidos entre
los dos paises, hasta que finalmente en 1908, con el acuerdo Root-Takahira, Estados
Unidos reconocid implicitamente el dominio econdmico japonés en Manchuria, a cambio
de una confirmacion def statu quo en el Pacifico y de la alta politica de "puerta abierta”
en China. Més tarde, en noviembre de 1917, mediante e acuerdo Lansing-Ishii, Estados
Unidos reconocia intereses especiales de Japon en China, mientras los japoneses
confirmaban su apoyo a fa politica de "puerta abierta" y aceptaban no utilizar Ja guerra
para obtener nuevos privilegios en dicha nacion. Era claro que los dos paises perseguian
difercntes intereses en China debido a que Japon veia a ese pais como un punto
estratégico militar y de interés economico; en tanto que Estados Unidos estaba decidido
a industrializarlo y & modertizarto para sus propios intereses. Mientras eso sucedia, fos
japoneses no perdian tiempo y trataban de someter a los demds paises vecinos, porque
éstos representaban también riquezas naturales.

En este contexto, Estados Unidos, quienes habian experimentado fricciones y
malentendidos con Japon en relacién con sus intereses en China desde la incursion en
Manchuria en el aflo de 1931 del mismo, y ante los constantes obstaculos por parte de
este pais en contra de fa politica de "Puertas Abiertas" de Chiang Kai-shek, pronto
coordinaron los instrumentos de una diplomacia econdtnica agresiva que persuadiera al
Japon de sus aventuras belicosas en la region y garantizara la salvaguardia de sus interes

en la zona.



"...Durante la Primera Guerra Mundial,  Japon intervino en la contienda desde
agosto de 1914, es decir poco después de su estallido a finales de julio, y logro erradicar
de China y de la zona del Pacifico la influencia alemana. Como el verdadero campo de
batalla era Europa, las exportaciones europeas hacia Asia cesaron, lo cual permitié a
Japon y a los Estados Unidos monopolizar los mercados orientales entre los dos”.12

Para asegurarse de ello, en octubre de 1940, el gobierno norteamericano impuso
a los japoneses una severa sancién, prohibiendo la exportacion a ese pais de partes para
nvione's, instrumentos dpticos, maquinaria pesada, asi como de hierro y acero," como
una medida interna de precaucion”.!* y como un instrumento para persuadir a Japon de
sus ambiciones territoriales. Todos estos elementos llevaron a los dos paises a un
desbastador final, la Segunda Guerra Mundial. El recuento de este episodio cobra
particular importancia en el entendido que es a pastir del estrangula miento econdmico
del Japén y el consecuente ataque japonés a Pearl Harbor, que las medidas de presion
econdmica se vueiven una herramienta estratégica para Estados Unidos en la defensa de
sus intereses.

Ciertamente, estas medidas de coercion politico-econdmica usadas antes y
después de la guerrs, paradojicamente s¢ convierten, aflos mas tarde, en el medio de
cobrar cierto tipo de "venganza® por parte del pueblo japonés contra los Estados Unidos,

como veremos mas adelante.

120orishima, Michio . Op. cit., p 161
B3Grew, Joseph C. Ten years in Japan. Simon and Scruster,Neu York, 1944, P. 346
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2 Origen del conflicto

2.1 Estados Unidos y Japén en el marco de las transformaciones
econfmicas internacionales imperantes en la posguerra

Como se menciond anteriormente, los japoneses a diferencia de los
norteamericanos, supieron desarrollar una politica comercial, hacia su contraparte con
base también en ofensivas pero no de caricter militar sino, mas bien en el drea de
produccion y con armas estratégicas basadas en la competitividad, la calidad total y la
produccion en espacios y tiempos disponibles, al término de casi tres décadas y media,
ya han rebasado a sus adversarios tanto en cuestiones tecnologicas como en otros
sectores.

Si revisamos un poco mas esta situacion, encontramos que después de la Segunda
Guerra Mundial, Japon quedo practicamente destruido y fue invadido por las fuerzas de
ocupacion comandadas por Estados Unidos. Resulta asombroso el proceso que a la
sociedad japonesa le ha tomado ser revisada, transformada y rehecha en sus objetivos
nacionales en tan corto tiempo. Es de igual interés el hecho de la relacion sorprendente
que resulta entre dos "acérrimos” enemigos antes de la guerra y su transformacion al
término de la misma.

Pues bien, la explicacion de como llegaron a convertirse en "aliados enemigos"
estos dos paises la vamos a encontrar después de la Segunda Guerra Mundial, en el afio
de 1953 tras iniciada la ocupacion de Japon por Estados Unidos, las condiciones
internacionales habian cambiado, Japon habia dejado de ser experimento politico de los
estadounidenses.

Desde mediados de 1947 era ya evidente que el Departamento de Defensa
norteamericano, empezaba a poner mas énfasis en la recuperacion econdmica del Japan,

ya no en la democratizacion del mismo; como fue concebida al principio.



El incremento del poderio militar e ideologico de fos paises socialistas, el
empeoramiento de las relaciones ruso-norteamericanas, y el poderio creciente de los
revolucionarios chinos que amenazaban dejar a Estados Unidos sin un aliado seguro en el
Lejano Orente, obligaron a los americanos a cambiar su posicion estratégica hacia
Japén,

Esta politica se definid con mayor claridad a partir de la victoria de la revolucion
China en 1949, y se consolidd con el inicio de la Guerra de Corea en 1950,
acontecimientos que terminaron por convertir a Japon en un aliado vital para las fuerzas
estadounidenses en el 4rea. Esta necesidad llevo a los americanos a alinear
definitivamente a Japon como un peon anticomunista. De esta manera, poco a poco, el
antiguo enemigo iba convirtiéndose en el principal aliado de Estados Unidos en Asia y
para tal fin se le dieron las libertades necesarias para que el pais se organizara
nuevamente.

De 1945 a 1952, en Japon se lucho por la recuperacion de los efectos de la
Guerra, de 1952 a 1955 se lucho por la racionalizacion del aparato productivo con el fin
de generar las condiciones para el desarrollo econdmico tan rdpido como fuera posible,
claro "la rehabilitacion e independencia de Japon, tanto al interior como a nivel
internacional, debe insertarse dentro de los parametros dictados por la guerra fria y la
aceptacion de los términos del tratado de seguridad con Estados Unidos.Tal condicion
resulto ventajosa para la recuperacion japonesa, pues por un lado el pais fue utilizado
como una gigantesca base estadounidense en la guerra de Corea, situacion que
aprovechd para activar y expandir sus inversiones y sus exportaciones, y, por el otro,
qued6 bajo la proteccion militar de una superpotencia, lo que le valio un ahorro
significativo en gastos militares, recursos que s¢ canalizaron a la recuperacion

economica". '

4 Lozoya. Jorge A. Op. cit., p.27
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A pastir de entonces, el gobierno y las empresas privadas invirticron geandes
sumas para modernizar y ampliar la capacidad productiva de las industrias basicas y en
aumenta; la competitividad de la industria secundaria, este esfuerzo se reflejo en los
ingresos de la poblacion, porque aument ¢l consumo fortaleciendo de este modo el
mercado interno. Para 1960 la economia japonesa se habia transformado gracias a
grandes innovaciones tecnologicas y a las cuantiosas inversiones en infracstruciura y
equipo.

“Después, una vez que la economia hubo sido reconstruida y sus resortes
estuvieron bien tensados, la dindmica interna japonesa se propuso un nuevo abjetivo y
un nuevo desafio: alcanzar y més tarde sobrepasar el nivel de riqueza global e individual
de Europa, y después a Estados Unidos"'S. Tras un periodo de extraordinario
crecimiento( ver figura 2),dos factares estremecieron la economia del pais, el primero fue
en 1971, cuando el presidente Nixon de Estados Unidos suspendié de manera unilateral
la libre convertibilidad del ddlar en aro establecida en Breiton Waoads. El segundo fue el

aumento en el precio de los energéticos, mejor conocido como la crisis petrolera de

1973.
Tasa de crecimiento del ns en gafscs seleccionados a precios
constantes entre 1350 y 1970 (%)

Pafs 1950-1955 1955.1960 1960-19G5 1965-1970
Austria 7.0 5.2 44 54
Francia 4.5 4.2 59 5.8
Alemania Federal 8.0 6.0 4.9 48
Iatia 6.0 5.9 5.1 59
Suecia 3. 113 5.4 39
Gran Ureada 2.6 24 3.3 24
Estados Unidos 43 2.3 4.9 33
Japdn N 100 0.0 1.t

Fuenie: Lozova , Jorge A., “Japén 1946 - 1990. EI camino a Ia opulencia”, Cuadernos de politica
Internaciona, Instituto Matias Romero de Estudios Diplomaticos. 5. R E. México 1990. Grafica No 2

15Robert. Guitlan Le japon. Troisiéme puissance économigne du monde”. Revue de Péfose nationale,

Puris. dicicmbre de 19¢9. Pag 1968 v sgs
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Estos dos sucesos marcaron el fin del auge economico, lo que implico para Japon
el ingreso a una fase de turbulencias y ajustes. Después de un cuarto de siglo de éxito
casi continuo, la era del rdpido crecimiento llegd a su fin y Japon se enfrentd a un
proceso de transicion que en cierta medida perdura hasta hoy.

Los desajustes economicos que trajeron estos acontecimientos dieron la pauta
para que se pusiera mayor interés a las industrias en cuanto a alta tecnologia y a
competitividad. Se trataba de transferir cada vez mas capital y mas energias a la
produccion intema de articulos de mayor valor agregado como la magquinaria y los
equipos, la electronica y microelectronica, y los instrumentos de precision entre otros; en
una palabra se tuvo que reestructurar el aparato productivo, reelaborar el concepto de
desarrollo econdmico y asegurar un ritmo de crecimiento mas bajo.

Gracias a las estrategias implementadas se pudo superar esta crisis y a partir de
1975 se volvié una espiral ascendente en la economia. "la tasa real de crecimiento para

el aflo de 1976 fue del 5.7% y se obtuvo fundamentalmente gracias al crecimiento
acelerado de las exportaciones que aumentaron en 17.4% mientras que las exportaciones
lo hicieron en solo 9.4%"!¢, El crecimiento orientado hacia la exportacion acarreo para

Japén mayores problemas con sus socios comerciales, especialmente con Estados
Unidos.

t6 Lozoya , Jorge A. Op. cit. . 5t
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2.2 Decadencia de la economia norteamericana y auge de la economia

japonesa

A principios del siglo XX las empresas capitalistas estadounidenses promovieron
el sistema de acumulacion de capital, siendo aquellas empresas dedicadas a la
fabricacion de mercancias, cuyo desarrollo se vio favorecido por las innovaciones
tecnologicas. Estas nacientes industrias empezaron a requerir grandes cantidades de

materia prima necesaria para sus procesos productivos. Como esas materias primas no

se podian obtener de un solo centro econdmico, se generé una expansion hacia otros

lugares, que pudieran satisfacer las necesidades. En aquella época esos lugares fueron
las colonias o aquellos paises independientes de menor resistencia.

Durante la Primera Guerra Mundial las economias capitalistas mas poderosas
adquirieron mayor filerza, pero en los afios que le siguieron a la conflagracion se
presentaron vasios problemas y desajustes en el proceso de acumulacion def capital que
llevaron a un quiebre econdmico con la consecuente recesion grave, que a lo largo de ese
tiempo se fue intensificando mayor mente y, al finalizar la Segunda Guerra Mundial, la
economia que salio mas fortalecida fue fa economia estadounidense.

Estados Unidos se colocd como potencia hegemonica del sistema capitalista
mundial gracias a que el pals no sufrid ataque alguno en su temitorio y gracias también a
que durante esta Ultima confrontacion desarrolld una economla bastante solida

especialmente en la industria bélica, posteriormente Hlamada “economia de guerra"”.




Este acontecimiento historico facilito a Estados Unidos imponer su hegemonia

en el conjunto de economias capitalistas y con ello obtuvo Ia oportunidad de establecer
nuevas modalidades al proceso de acumulacion general a través de la expansion, como
un "proceso que materializa la transicion hacia una nueva modalidad de acumulacion a
escala mundial"!?
Por otra parte, fueron las grandes empresas estadounidenses las que a principios de los
sesenta poseian la supremacia tecnologica. "Simplemente el 75% de las innovaciones
estal;an a cargo de dichas empresas, las que desarrollaron y convirtieron, como,
industrias estratégicas para el desarrollo econdmico y la competencia internacional, a la
electronica, 1a aeronautica y a las telecomunicaciones."!®

Cabe resaltar de igual manera que, el patrén industrial de la posguerra "se

compartio con el dinamismo de los sectores estratégicos como lo fue la industria de los

bienes de capital, la metalmecanica y el sector automotor como veremos mas adelante. Si

bien en 1955 la metalmecanica representaba el 34% del crecimiento econdmico, en 1977
1a cifra se habia elevado al 43%"1? .sin embargo, después de haber observado un periodo
de fuerte crecimiento, hacia finales de los sesenta y principios de los setenta se marco
una clara ruptura en el desarrollo del capitalismo, trayendo consigo una atmosfera de

creciente inseguridad y estancamiento especificamente al interior de pais.

17 Briones, Alvaro. La division social del trabajo en escala mernacional, Tesls de Doctorado, Faculiad
de Economia, UNAM, México 1987, P, 283,

18Montmorilion de Bernard. *Etats Unis, Les nouvelles strategics de | industrie americane: De la crisis
au redeploiment”, Problemes Economiques, 3 September 1980, No 1687, p. 2

19Fanjsylber, Fernando, La industrializacion trunca de America Latina, Nueva Imagen, México 1987,
p. 3l




Apart'ir de entonces ya no se registraron cifras de crecimiento economico ni de
productividad, de tal manera que en fos afios posteriores a la guerra se empezaron a
manifestar diversos elementos de crisis, porque el modelo utilizado duraite fa
confrontacion fue de altas tazas de crecimiento economico y al no seguir esas lineas de
produccion ascendente, [ogicamente empezd a repercutir en una perdida de dinamismo
en [a economia, consecuencia de elio fue [a contraccion del crecimiento en la produccion.
Mientras " el ritmo de crecimiento de fa produccion anual del PNB era del 49%, de
1961 a 1970, para la década de los setenta dicho porcentaje disminuyd al 3.2%,en
Estados unidos fue del 2.7%, mientras que por su parte, [a economia japonesa crecia a
un promedio del 4%.2

Esta pérdida de dinamismo de la economia capitalista representada por Estados
Unido§ en la década de los setenta, se explica por el debilita miento de las actividades
economicas que en la posguerra habian actuado como dreas estratégicas de crecimiento.
Las innovaciones tecnoldgicas que en aguel momento significaron el parteaguas de la
industrializacion, ya no lo eran con tal intensidad. Existia una "... falta de alternativas de
inversidn en nuevas lineas de produccion, lo que provocd que la inversion continuara
canalizandose en tas mismas industrias, por fo, que una vez satisfechas las necesidades de
fos consumidores solventes, el crecimiento de la demanda disminuyd y generd aumentos

en los niveles de la capacidad ociosa en la industria"?!,

20Menshikov, "Las crisis ciclicas y la inflacion en los paises capitalistas y perspectivas de ls economia
de los pafses en desarrollo”, Investigacion Econdmica,México, Facultad de Econom{a, UNAM, No 156,
abril-junio, 1981, p.34

Huerta, Arturo. ” La industria norteamericana desde la posguerra: Su dindmica y su crisis”,
Investigacion Econémica, México, Facultad de Econom{a, UNAM, No 158, Diciembre 1981, P.76
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Esto lo podemos ver mas claramente a principios de los afios setenta, en Estados
Unidos se manifesto una tendencia deficitaria en su balanza de pagos. En junio de 1971,
*se confirma oficialmente que las reservas de oro en dicho pais habian descendido por
debajo de! nivet de los 10,000 dolares".?

Después de haber alcanzado un gran desarrollo y un periodo de alto crecimiento,
a finales de la década de los setenta y a principios de la década de los ochenta, se dio una
Tuptura en ¢l desarrollo del capitalismo, no solo en Estados Unidos sino que también se
dio en los demas paises industrializados. Usamos como ejemplo la economia
estadounidense por que es la més representativa del sistema capitalista. Decimos que
hubo una ruptura en el desarrollo del capitalismo por que, se presentd una des
aceleracion en el proceso de innovacion cientifico-tecnologico al enfocarse
exclusivamente al desarrollo de la industria nuclear y se dejo de lado la inversion en
t;uevas lineas de produccion. Al no haber existido una retroalimentacion cientifica y
tecnologica suficiente para reactivar el aparato productivo, la productividad bajé.

Esta manifestaciOn es un claro signo de la crisis generalizada que conlleva a la
imcml.cionaliucién del proceso productivo con el fin de lograr nuevamente un grado de
competitividad, lo cual genera, otra forma de division internacional de! trabajo. y un
nuevo mecanismo llamado "reconversion industrial".

Este mecanismo es una estrategia diferente y significa el impulso de innovaciones
tecnoldgicas incorporadas al proceso industrial para mitigar los estragos de la crisis, esta
medida es impulsada por algunos paises industriales para organizar la produccion en un
orden giobal con la incorporacion de las naciones de menor grado de industrializacion al

proceso de acumulacion de capital a escala mundial.

“pyy Snopek, Pedro. * La actual crisis del mundo capitalista y la crisis monetaria iniernactonal : Los
problemas monctario-financieros del tercer mundo®, Investigacion Econdmica, México Facultad de
Economia, UNAM, No. 156, abrit-junio 198¢, P, 195.
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El impulso que los Estados desarrollados dan a estas areas estd conformando el
camino a lo que Daniel Bell llama una "Sociedad postindustrial”®* en la cual s¢ disefan
nuevos esquemas de division internacional del trabajo, nuevas ramas cconomicas, base

para otra forma de acumulacion de capital, como una consecuencia de esta crisis.

23 Daniel Bell, La sociedad post industrial, Nueva imnagen. México, 1979, P. 6
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2.4 La rivalidad en el comercio de autos

Como ya vimos, la revolucion industrial norteamericana trajo consigo la
industrializacion def pais y con elfo la innovacion de teenologias y nuevos inventos. Para
finales del siglo XIX, se desarrolié la industria automotriz debido al numero de
automoviles que se estaban produciendo en esa época en los paises europeos y el deseo
de competir con ellos.

En el aflo de 1897 se¢ establecio formalmente la industria automotriz
estadounidense; diez afios mas tarde de haberse establecido esta empresa, sc implantd un
modelo de produccion en serie y se desarrolld un sistema de organizacién industrial,

" debido al impacto que ocasiond el automévil en la sociedad estadounidense.

El desarrollo de fa produccion en serie y el mercado en masa de la industria
automotriz fueron conceptos inscparables y propiamente identificados por Henry Ford,
quien fue ef tnico hombre en observar ef potencial de la produccion del vehiculo mismo
que denomind: "El auto de la gran multitud”. Otros personajes como Olds, Brush, etc.
constructores de autos también, quedaron a la zaga por utilizar métodos anticuados e
ineficientes que les generaban costos no competitivos.

Henry Ford creo la "formula correcta” al determinar {a necesidad de construir ¢l
auto bajo el término del mercado masivo y después utitizar ¢} método de manufactura de
construccion, fundando de esta manera la Ford Motor Company en 1903; aparecio
sucesivamente, {a General Motors gracias a Buick y con [a implementacion de Maxwell-
Briscoe, empezo la Chrysler; una vez establecidas estas empresas se vieron en la
necesidad de iniciar un proceso de mejoramiento en las unidades para poder competir
con las industrias del automévil curopeo, que por cierto no solo las sobrepasaron sino
las dejaron un poco a la zaga debido a la implementacion de la técnica empleada por

Hehry Ford.
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En 1912 esta misma técnica le permitio a Ford crear el automévil modelo "T" que
llegd a tener un éxito espectacular, tanto, que se vendieron ocho mil unidades ese afio y
ochenta mil el afio siguiente. "El éxito del modelo "T" fue algo grande para Henry Ford,
quien decidio abandonar todos los otros modelos Ford y concentro los esfuerzos de su
compalia a trabajar exclusivamente en la produccion de este tipo. Ripidamente aumento
la demanda, pero el mercado ain se encontraba inestable por la falta de alta tecnologia,
lo cual podria cambiar ef gusto del piblico. Sin embargo, Ford se preocupéd por
continuar vendiendo el modelo " T ", haciéndolo el tider de | a manufactura de
automoviles de su pais"?!.

Tuvo que transcurrir una década, de 1910 a 1920 para que ia industria del
automovil alcanzara su madurez, y después de un tiempo de reorganizacion y ajustes,
finalmente las industrias del automovil se consolidaron en el mercado norteamericano
como las "tres grandes". En esa misma época se suscito la Primera Guerra Mundial que
trajo un gran impacto para la industria del automovil, porque ya no sélo se produjeron
automoviles para el consumidor sino que también se fabricaron unidades disciiadas para
{2 Guerra, este hecho trajo como consccuencia el desarrollo de nuevas técnicas de
ensamblaje, nuevas tecnologias y fa ocupacion en el aspecto laboral paso a ser mis alla
del cincuenta por ciento, pero este auge no durdé mucho tiempo porque después vino el
ciclo recesivo en la economia, conocido como la gran depresion.

De esta manera al final de la Guerra hubo un repunte extraordinario en la
economia pero con la recesion, al no adecuarse las economias a los cambios, se afectd
negativamente la produccion. Una vez superada la crisis, el pais se empezo a preocupar
otra vez por establecer un domtinio econdmico mundial, esto trajo como consecuencia de
nueva cuenta una acumulacion del capital y la produccion de vehiculos alcanzo ventas
de un 1,116,119 en 1921 a 5,337,087 en 1929 concentrindose esta vez en una mejor

reestructuracion del oligopolio para las tres firmas principales.

UHalliday, John. A political llistory of japanese Capitalism, P, 539
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Los adelantos de las tecnologias y la necesidad de nuevos mercados hace que se
empiece a expandir la industria automotriz a nivel intemacional y el primero en iniciar
dicha expansion fue el fabricante mas grande de Estados Unidos, al introducir el modefo
“T" y la produccion en cadena, después le siguieron Chrysler, posteriormente General
Motors y asi sucesivamente,

Europa, por su parte, con mercados mas pequefios, tardo mas tiempo en adaptar
las técnicas de produccion en gran escala, que se introdujeron hasta 1920, pero nunca en
'medida comparabile como se hizo en Estados Unidos. El empleo de estas nuevas técnicas
de produccion dio pie a una crecieste concentracion dentro de los limites nacionales e
impulsaron a fis empresas a buscar nuevos mercados de distribucion. '

En fos afios posteriores a la Primera Guerra Mundial se cred un panorama
intemacional -en el que Estados Unidos, Gran Bretafia, Alemania, Francia e Italia eran
quienes doeinaban la exportacion hacia América Latina, Asia y en menor medida Africa,
al mismo tiempo que mantenian sus respectivos mercados intemos a la zaga de los
adelantos tecnologicos. “Si bien la exportacion fue la forma de expansion predominante,
en este periodo también se establecieron plantas de armado en el exterior"?s.*

Después de la Segunda Guerra Mundial se incremantd en us mayor niimero la
manufactura de automéviles de cada uno de los paises productores, o que les permitio
srecer mas alli de los limites de sus $onteras nacionales con mayor rapidez.

Cuando se empezaba a vivir una etapa de expansion del capital a nivel
internacional, las empresas japonesas hicieron su aparicion en este contexto, esto se
debio a ta recuperacion vertiginosa que resulté de la inyeccion de capital extranjero que

se le habia proporcionado después de la Guerra.

25 Lifschitz,Edgardo.£! complejo autamotriz en México v América Latina P, 22
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"En efecto, en la posguerra se desarrollo el pueril de la industria automovilistica,
estableciéndose una clara distincion con la estructura tipicamente nacional del periodo
anterior. Este hecho se hizo evidente en la expansion del comercio de automdviles y en la
interpenetracion de los mercados de los principales paises productores. Crecieron las
operaciones de armado y fabricacion en el extranjero, por parte de las grandes
empresas"2¢. A principios de la década de los sesenta comenzé a manifestarse este auge
automovilistico, favoreciendo a Estados Unidos a Europa y a Japon, los cuales en ese
mismo periodo y ante la crisis petrolera de 1973 y 1979, tuvieron que adaptarse para
producir vehiculos pequefios y medianos; las empresas de estas regiones que no
adquirieron la suficiente capacidad para hacerlo tendieron a su desaparicion.

En estos cambios no solo la crisis petrolera llegd a afectar de manera muy
significativa el comercio de automoviles, también hay que tomar en cuenta la
participacion de los procesos de acumulacion de capital en el mundo, ya que en este
periodo en Estados Unidos y Europa cl crecimiento de los ingresos no permitia ya
aumentar el nimero de posibles consumidores y por ese motivo el reemplazo del auto
usado por el nuevo comenzd a ser muy lento.

Toda esta serie de factores hicieron que las empresas buscaran una nueva
estrategia que les permiticra seguir la competencia del mercado para lo cual las empresas
decidieron: '

o Disminuir ¢l tamaito de los vehiculos
o Automatizar el proceso productivo

o Modificar los modelos de los veliculos

26 Lifshirz,Edgardo, Op. cit., P. 24
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"Estos elementos llevaron a la agudizacion de la competencia, que es facilmente
observable en los precios de los automaéviles, que siendo en muchos casos del mismo tipo
y de empresas diferentes gozaban de muy poca diferencia, situacion que desemboca en la
posibifidad de un gran nimero de compradores. Este hecho agravo la situacion de las
empresas para las cuales el vehiculo grande era su produccion especifica, a las que
pretendian avanzar de la produccion de vehiculos pequefios a vehiculos grandes y a las
empresas que no supieron desenvolverse de manera rapida"?’.Tal fue el caso de las
compafiias estadounidenses.

Como es de suponerse, las empresas que tenian méas experiencia en la produccion
de vehiculos pequeflos y bajos costos de mano de obra tenian asegurada su participacion

| en el mercado, concretamente las empresas japonesas que poco a poco fueron
adquiriendo supremacla en el mercado mundial desplazando al lider tradicional que era
Estados Unidos.

Desde luego, el arma economica pasoé a jugar un papel crucial para Estados
Unidos debido a a perdida de competitividad en los afios siguientes, el pais se empefio
en disefiar estrategias para presionar a sus amigos econdmicos en el caso especificamente
de los japoneses; tales estrategias han tomado forma de sanciones comerciales y
represalias del mismo tipo. Sin embargo, al igual que en otras ocasiones, Estados Unidos
ha querido sortear sus desventajas, no através de una adecuacion en sus esquemas de
inversion en investigacion y desarrollo, o de un replanteamiento de sus parametros de
gastos y productividad, sino através de un mecanismo politico de coercion economica
que intenta cargar el enorme peso de su ineficiencia industrial, sobre los hombros de su
rival comercial.

A diferencia del manejo punitivo de los instrumentos econdmicos por Estados
Unidos, el Japon ha sabido desarrollar su politica comercial hacia ese pais con base en

ofensivas de caricter productivo y armas estratégicas basadas en la competitividad.

27 Liftschitz, Edgardo Op. cit,, P. 171
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3 Conflicto comercial Estados Unidos-Japén sobre el comercio de autos

3.1 Origeny desarrollo del conflicto en el comercio de automaviles

El origen del conflicto en el comercio de automoviles entre Japon y Estados
Unidos lo vamos a encoutiar después de la Segunda Guerra Mundial. En el aflo de 1955
el total de vehiculos vendidos « n Estados Unidos fue de nueve millones; ese total fue una
de dos terceras partes de la pro. 1ccion mundial, a partir de entonces, en los paises
productores de automaviles se inicid una competencia de innovaciones tecnoldgicas mas
que de produccion, "En 1955 se presento una gran demanda de unidades en la industria
automotriz en Estados Unidos; el cambio de estilo y la reduccion del impuesto en su
compra produjeron una venta de siete millones de nuevos autos. Por lo tanto, la venta se
fue multiplicando sucesivamente por periodos de tiempo, representando un 1.9 % en el
mercado mundial"28,

En 1960 las empresas estadounidenses fabricantes de automdviles se dedicaban a
producir autos grandes; las marcas mds aceptadas eran Lincoln, Mercury, Buick y
Oldsmobil; la produccion de autos grandes representd un problema a futuro para estas
compafiias ya que para la década de los setenta, especificamente en el aiio de 1973 con
la crisis petrolera, el gobierno estadounidense autorizd al departamento de energia

suprimir y controlar los precics de los hidrocarburos,

BWhite, Lawrence J. The automobile industry since 1945. Harvard University Press.Cambridge,

Massachnssetts. 1971, P, 15
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El incremento en los encrgeticos cambio tofalmente Ja demanda de Jos  sutos
grandes por los autos compactos, en Estados Unidos " En 1972 ¢l mercado de autos
pequeios Hlego a ser de aproximadamente 37%, en 1975 del 50.8%, y después de 1975
la demanda decayo, pero en 1979 con la segunda crisis petrolera, la demanda volvio a
subir hasta un 56%"2?. (ver grafica 3 ). Esta medida afecto pravemente a las indwstiins

norteamericanas en la produccion de caches.
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Las " tres grandes " hicieron esfuerzos por adaptarse a esa realidad, por ejemplo
la General Motors intradujo el modelo Chevette; la Ford el modelo Pinto y Bobcat y la
Chryster Onmi y Horizon, para compensar la competencia extranjera, sin embargo, ¢l
cambio a esta nueva realidad no fue total, por que las compadias siguieron poniendo
mas énfasis en la produccion de carros grandes, quizds por que resultaban mis
redituables, por ser mas costosos, para los fabricantes.

La no adaptacién a las demandas del mercado trajo como consecuencia la pérdida
del mismo por parte de los estadounidenses y para ol afio de 1979 el promedio de autos
compactos vendidos fue de 56% en relacion al de autos grandes que fue de 44%. En los
primeros meses de 1980 la diferencia fue de 64% en favor de los compactos y 36% de
los grandes.

Como podemos darnos cuenta, la diferencia en la demanda, resultd en favor de
los autos compactos provenientes de} mercado exterior, principalmente de Japon, por ser
este el unico pais que se adaptd rapidamente a las innovaciones tecnoldgicas y al
incremento en su productividad. Cabe sefialar que para la primera mitad de {os ochenta,
*el  922% de las innovaciones japonesas, constituian el perfeccionamiento de la
tecnologia existente, lo cual lo colocaba en un lugar estratégico, como uno de los paises
que marcaba la pauta de la tecnologia de punta™®.

"La crisis del automovil" surge como consecuencia de esta revolucion
tecnologica, en ¢l contexto de las dificultades en el comercio entre Estados Unidos y
Japdn, ya que previamente se habian suscitado algunos otros problemas como fue el
caso de los textiles y los televisores a color que estuvicron a punto de llevar a ambos

paises a una seria confrontacion politica,

30)ynichi, Yamarmoto, "siete crigmas sobre la economia japonesa”, cu Romero Castilla. Allredo, Etal.,

Japom hoy, siglo XX1, México 1987, 28,
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En 1980 la situacion de la industria automotriz pone nuevamente a las dos
economias en una posicion un tanto contradictoria por ser la industria de mayor
importancia para ambos paises.

El grupo responsable de esta querella por parte de Estados Unidos fue el
sindicato de automoviles, United Auto Workers ( U A W, por sus siglas en inglés), por
ser el sector mas afectado. Esta organizacion presion6 al gobiemo norteamericano para
que impusiera sanciones a los autos importados de Japon, alegando que el gran nimero
de dichos automéviles era una de las causas del declive de las industrias nacionales y el
desempleo en ese sector.

Precisamente en el afio de 1980 el gobierno estadounidense habia decidido
involucrarse en las negociaciones con el gobierno japonés, debido a la presion que la
organizacion sindical estaba ejerciendo y debido también a que el affo anterior el mismo
gobierno, habia participado con un crédito de dos billones de dolares a la compaiiia
Chrysler para salvarla de la bancarrota.

Esta "crisis del automdvil" dio a los estadounidenses nuevas armias para hacer
presion a los viejos argumentos que se suscitaron en el comercio de textiles y televisores

a color; el nuevo argumento lo basaron en tres aspectos:

1.- Los estandares:

Los estandares implicaban las regulaciones que los japoneses imponian a los
autos provenientes de Estados Unidos vendidos en Japon por no cumplir con los

requerimientos de produccion y por esto tenlan que ser modificados para su venta en el

pais.
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2 -Restricciones a la importacion:

La representacion comercial norteamericana pedlia a las manufactureras japonesas
usar mas partes automotrices en el ensamblado final de sus unidades, ya que este sector

estaba completamente protegido por ¢l gobierno.
3.- Inversion japonesa en Estados Unidos:

El gobierno estadounidense requeria de la inversién japonesa en ese pais como
un ejercicio de buena cooperacion internacional y para subsanar el alto indice de
desempleo, Mientras que la posicion del Ministerio de Coercio e Industria
Internacional (MITI, por sus siglas en ingles), representando al gobiemo japonés fue
basicamente la de convencer a las compailias japonesas productoras de autos a que
construyeran plantas ensambladoras en Estados Unidos; mision que no fue nada facil por
que las compafiias japonesas argumentaban que el rapido incremento de los autos
japoneses se debia a la gran demanda que tenian en Estados Unidos y el incremento en
las exportaciones no tenia ninguna relacion directa con el alto desempleo en la Union
Americana; sin embargo la respuesta del lado norteamericano fue una amenaza de
imponer medidas proteccionistas a su mercado, El 28 de febrero de 1980, el embajador
de Estados Unidos, Mike Mansfield en un mensaje afirmd :"A menos que Toyota y
Nissan, decidan invertir en Estados Unidos, el gobierno estadounidense podria tomar
acciones proteccionistas"!.

A tales amenazas el MITI propuso poner mas énfasis en la promocion de autos
importados procedentes de Estados Unidos, la disminucion de impuestos a los
automoviles grandes y la eliminacion de tarifas a las autopartes. Con esta seric de

medidas adoptadas por ambas partes, se llegdaun acuerdo temporal.

3l Yomiury Shimbun, Tokyo, 5 de Febrero de 1980
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3.2 Crisis del automavil

Como vimos anteriormente la crisis del automovil encontrd una salida
momentanea gracias a la disposicion de ambos gobiernos de mantener el libre cambio
comercial y a que las empresas japonesas decidieron establecer plantas ensambladoras en
Estados Unidos, evitando con ello las amenazas del gobiemo estadounidense de
boicotear los automadviles procedentes de Japon.

En los aflos posteriores, la campaia del presidente Reagan fue el pretexto para
obligar al gobierno japonés a que redujera "voluntariamente" ¢! niimero de automdviles
exportados hacia esa nacion. Esta politica se mantuvo por un determinado tiempo debido
al panorama recesivo que enfrentaba Ja economia estadounidense, y que repercutia
directamente en la industria automotriz la cual, "de 1979 a 1980 tuvo un crecimiento
anual en su produccion del 22%. Un leve érccimiento del 30% se observo en 1986, para
después ir decreciendo hasta llegar en e} primer semestre de 1989 al 1%"32. Mientras
Estados Unidos perdia productividad y dinamismo, las empresas japoresas ganaban esos
espacios e¢n la escena comercial a escala internacional debido al incremento en su
productividad, como resultado de una inversion mayor en innovaciones tecnologicas
cuyo conocimiento impulsa la produccion industrial japonesa.

Todo esto mediante la estrategia de un mercado cerrado a la inversion masiva de
capitales extranjeros, y su politica que se ha basado en el fomento a las exportaciones. Es
decir, proteccionismo y expansion han sido dos de los elementos determinantes del
proyecto nacional japonés, politica que lo ha llevado a una guerra comercial o un

recrudecimiento de las tensiones comerciales con Estados Unidos .

32 Examen de la Sitmacion Econdmica de México, BANAMEX, seplicmbre de 1989, P, 404
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Pero en el ailo de 1993 el conflicto automatriz. nuevamente se hizo presente
entre ambos paises y las negociaciones para la apertura del mercado japonés por parte
de Estados Unidos dan inicio veinte meses antes de que expirara el acuerdo entre los dos
paises para la compra voluntaria de autopartes estadounidenses por un valor de 19
millones de dolares. A partir de esa fecha los avances en las negociaciones fueron
minimos y controvertidos, los paneles de negociacion no llegaron a ningisi acuerdo en
dos afios de intensas negociaciones, pero a mediados de mayo de 1995 se llego a un
punto maximo del conflicto, cuando se declararon rotas las conversaciones. Hasta ese
momento la agenda de negociaciones se habia concentrado en las propuestas de Estados

Unidos sobre tres aspectos:
« Mejorar las condiciones de venta de autopartes importadas en Japon.
o Incrementar las compras de refacciones importadas.

o Cambiar ¢l sistema japonés de inspeccion. de reparacion de autos y de control de

calidad de-automaviles.

Sin embargo, Ia principal causa de ruptura de las negociaciones se debio a la
insistencia de Estados Unidos para que las compailias japonesas se comprometieran a
efectuar "compras voluntarias" de autopartes estadounidenses, asi como a las amenazas
de aplicar sanciones comerciales si no aceptaba dichas compras. Una vez rotas las
conversaciones, el gobierno norteamericano anum‘:ié'el 16 de mayo de 1995 que si para
el 28 de junio de ese mismo afio no se llegaba a un acuerdo, tomaria las siguientes

medidas:




i
)
3
i

o Elevar en un 100% la tasa de impuestos a 13 modelos de autos de lujo importados de
cinco compafiias japonesas * por un monte de 5.9 miles de millones de dolares
anuales. El ¢jercicio de esta medida esta previsto por la seccion 301 de la ley de
comercio de Estados Unidos, segin la cual " el ejecutivo puede imponer aranceles u
otro tipo de restricciones a las importaciones provenientes de un pais que mantenga
restricciones injustificadas o inequitativas obstaculizando el comercio de dicho

pais” 3

« Notificar a la Organizacion Mundial de Comercio ( OMC) la intencion de recurrir al
mecanismo de solucion de controversias previsto en ella para resolver los
desacuerdos con Japon en ese sector. La notificacion a la OMC constituyd un paso
previo a la solicitud formal del gobiemo estadounidense para la constitucion de un
panel que dirimiria las diferencias comerciales entre ambos paises. La demanda
estadounidense  establecia que los japoneses mantenian practicas comerciales
informales en los sectores de automdviles y autopartes, que impedian el acceso de los

productos extranjeros al mercado japonds.

El Gobierno de Estados Unidos siempre ha argumentado que su creciente deéficit
comercial es el resultado de la imposibilidad de penetrar el mercado japonés,
principalmente de automéviles y sus componentes. En la Gitima década, Japon y Estados
Unidos han firmado cerca de 40 acuerdos con el propdsito de equilibrar sus balanzas
comerciales. La mayoria de estos acuerdos han comprendido sectores especificos que
abarcan productos como el vidrio, la manzana, la carne de res, productos de madera,

semiconductores, telecomunicaciones y manufacturas para satélites, principalmente.

*Honda: Acura Legend y 3. 2 TL; Toyota: Lexus 18400, SC400, SC300 y ES300;,

_ Nissan: Infinit Q45, 130 y J30; Mazda; 929 y Milena, Mitsubishi: Diamante.

33 Acta de Comercio y Aranceles de 1974, { Omnibus trade and competitiveness act.)

40



A pesar de la conclusion de estos acuerdos, desde 1980 el déficit comercial de
Estados Unidos no sélo no se ha corregido, sino que se ha incrementado
significativamente. El consumo de productos importados en Estados Unidos es muy alto
debido a que su sector industrial no satisface la demanda interna. Es pues bien claro que
el déficit de la balanza comercial estadounidense esta mas relacionado con problemas
estructurales del aparato industrial, que con barreras al comercio. Por su partc, Japon
rechaza contundentemente la pretension estadounidense de instrumentar sanciones
comerciales unilaterales en su contra, asi como las presiones directas sobre sus
compailias para que acepten "acuerdos voluntarios” de compras de autopartes ademas

de elaborar los siguientes puntos:

o Japon estaria en disposicidn de mejorar las condiciones de competencia para el
establecimiento de refacciones, pero no cn influir en los proveedores para  que
distribuyan de manera preferencial refacciones estadounidenses, como se lo habian

propuesto.

o Las regulaciones nacionales a las refacciones no constituyen obstaculos al comercio.
Solo el 3.6% de 1a produccion de autopartes tanto nacionales como extranjeras estin
sujetas a control. Los productos extranjeros se escogen si son de alta calidad e insta
a Estados Unidos a indicar cuél de sus regulaciones constituye una barrera al

comercio.

. La imposicion de " niveles numéricos" de compra (numerical targets) a empresas
japonesas no esth sujeta a negociaciones intergubernamentales. Japon rechaza que se
liguen las tres materias: abastecimiento y desregulacion de refaccioncs y a que se
impongan "niveles numéricos” de compras.

FUENTE: Direccién General de Relaciones Econdnticas con Asia-Pacifico y Norteamérica, Acuerdo

Comercial entre Estados Unidos y Japdn sobre la Industria Automotriz, julio, México 1995,




Es claro que uno de los factores que ha frenado ¢l acceso de las tres firmas
norteamericanas a Japdn es su menor tecnologia. Al respecto hay que recordar que a
finales de la década pasada el gobierno norteamericano tuvo que apoyar econdmicamente
la modemizacion de su industria automotriz, dados los notables rezagos frente a la
competencia extranjera. Si bien las compailias norteamericanas han incrementado su
participacion en el mercado de autos compactos, las empresas japonesas siguen teniendo
ventajas frente a las necesidades de los consumidores en relacién a tecnologia, costos,

diseflo, entre otros.

42



3.3 Soluciones aplicadas

Después de dos afios de arduas negociaciones, el 28 de junio de 1995 Estados
Unidos y Japon llegaron a un acuerdo en materia automotriz que contiene una serie de
iniciativas a través de las cuales se busca ordenar el comercio entre ambas naciones,
pero especialmente la parte que corresponde a Estados Unidos.

El acuerdo se logro después de varias rondas de negociaciones entre el Ministro
de Comercio ¢ Industrias y Comercio Internacional (MITI) de Japon, Ryutaro
Hasimoto, y el representante comercial de Fstados Unidos, Mickey Cantor. Cou este
acuerdo se evitd que el gobierno estadounidense impusiera tarifas especiales a la
importacion de vehiculos japoneses de lujo, por cerca de 6 mil millones de dolares, y una
guerra comercial entre los dos paises.

La parte més importante de esta declaracion estriba en la denominada por el
gobierno de Japon como “global vision”, que se refiere a que las propias compafiias de
autos japoneses involucradas en el conflicto, Toyota, Nissan, Honda, Mitsubshi y Mazda,
serdn las responsables de la instrumentacion de los acuerdos de autopartes. Los
principales elementos del acuerdo de autopartes se refieren a los siguicntes puntos

principales:
Fabricacion y compra de autopartes
+ Las cinco compaiiias japonesas fabricantes de autos clevaran en 56%, para mediados

de 1998, la participacion de autopartes fabricadas en sus subsidiarias ubicadas en

Estados Unidos.
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Toyota incrementara su produccion local de autos en Estados Unidos de 735 mil
unidades en 1994 a novecientas mil en 1996 y 1.1 millones hacia 1998, asi como el
nimero de modelos producidos. Espera que su porcentaje de autos terminados en el

exterior se eleve de 48% en 1994 a 60% en 1996 y 65% en 1998,

Nissan construird, a través de su subsidiaria, una nueva planta para el ensamblaje de
motores, igualmente creara al interior de la empresa un Comité Promotor de
importaciones y atendera los casos en que sus distribuidoras filiales se nieguen a

vender vehiculos extranjeros.

Honda ampliara su produccidn de motores en Estados Unidos 50% mas para, de esta

manera, llegar a producir 750 mil unidades en 1998. También realizard nuevas

inversiones en ese pais que generaran 1,100 nuevos empleos.

Mitsubishi analizara la posibilidad de incrementar el numero de modelos que fabrica
en EUA y ampliara sus acuerdos de produccion con Ford Motor Co. en terceros

paises.( *)

Desregularizacion

Japon flexibilizara el sistema de diagndstico de emisiones a que estd sujeta la

produccion de vehiculos automotores. El objetivo principal de la medida es hacer

compatible la utilizacion de respuestas automotrices extranjeras, muchas veces de menor

precio, con la realizacion satisfactoria de pruebas. Asi también, flexibilizara el sistema de

instalacion de autopartes "sensibles” en vehiculos usados.

*Fuente: "Mcasures by the governmente of japan and the governmente of the United Siates of America

regarding antos and autoparts.
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Distribucion

Aplicacion de las redes de distribucion en Japon para los automéviles extranjeros
y la plena libertad de los distribuidores para ofrecer todo tipo de automoviles,

independientemente de su procedencia.

El acuerdo finalizd después de dos afios de intensas negociaciones inicidndose el
10 de julio de 1993 y llegando a su conclusion el 28 de junio de 1995, tras arduos
debates, tratando de aumentar el acceso de vehiculos de importacion al mercado
Japonés.

De esta manera las dos naciones ratificaron el acuerdo del 28 de junio de 1995
bajo el comercio bilateral en una ronda de pléticas después de la amenaza de Estados
Unidos de imponer sanciones comerciales. Las dos partes convinieron revisar dicho

acuerdo cada afio, hasta el afio 2000.

Ambos lados acordaron también diez criterios cualitativos y siete criterios
cuantitativos para juzgar el progreso del acuerdo. Los diez criterios cualitativos, apuntan
a un significativo incremento en las oporiunidades de ventas que resultan en el aumento
de compras de partes importadas por los japoneses y los estadounidenses; ambos
criterios incluyen el monitoreo de numero y valor de los autos forineos vendidos en
Japon, y el nimero de franquicias que vendan autos de importacion; el valor de las

partes importadas y las compras por las plantas japonesas en Estados Unidos.
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CONCLUSIONES

Alolargo de este trabajo hemos sustentado que las dos economias mas grandes
de la region del pacifico como son Japon y Estados Unidos mantienen una guerra
comercial callada en una competencia feroz por los mercados.

Esta competencia se inicia apartir de una revolucion cientifico - tecnoldgico, en
donde la produccion final de un articulo va ha estar determinada por la innovacion, la
especializacion industrial y la sofisticada tecnologia que se aplique al praceso productivo;
ademas en la informacion y conocimiento que el propio producto tenga para su
renovacion constante cn el mercado.

A finales de la década de los setenta y mayormente en la década de los ochenta,
estos factores fueron utilizados perfectamente por los japoneses iniciando asi una
expansion comercial silenciosa, a tal grado que sus productos empezaron a penetrar el
mercado estadounidense en grandes flujos, creando una tension entre los dos pa&ées al
punto de referirse mas que una relacion, a una guerra comercial, en consecuencia
Estados Unidos. responde a esta politica con una coercion implementando sanciones
comerciales de todo tipo debido a su debilidad industrial y a la pérdida de
competitividad.

Esta guerra se dd en  diferentes rubros como son productos electronicos, ,
televisores de color, computadoras portatiles etc., pero especificamente en el sector de
los automoviles como vimos en el capitulo tres. Es precisamente en esta drea donde se
genera abiertamente un choque de interés entre estas dos economias, por ser uno de los

renglones mas importantes.
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Como consecuencia de todo lo anterior el problema en el sector automotiiz se
empezo a gestar desde 1980, cobrando sus maximas repercusiones hasta el afio de 1993,
y tras dos afos de arduas negociaciones, finalmente en 1995 los dos paises llegaron a un
acuerdo en materia automotriz cuyo principal mérito fue evitar la aplicacion de

sanciones comerciales.

El acuerdo firmado por los dos paises se caracteriza por hacer publicas una serie

de propuestas mas no compromisos, relacionadas fundumentalmente con los propios

planes deexpansion de las principales cinco empresas productoras de autos japonesas:
Mazda, Toyota, Mitsubishi, Nissan y Honda. Sin embargo, los "criterios” del acuerdo,
que dio a conocer ¢l gobierno estadounidense, derivaron de su propia interpretacion
basandose en los planes de trabajo de las empresas japonesas en Estados Unidos més que
de un compromiso format legal entre ambas partes.

La parte medular del compromiso radica en la denominada por el gobiemo de
Japon como "global vision", que se refiere a que las propias compafiias de autos
japonesas involucradas en el contlicto, secan las responsables de la instrumentacion de
los acuerdos de autopartes.

Por lo que respecta a Estados Unidos, puede ser en cierta forma una estrategia
politico-preelectoral en Ia que ef presidente Bill Clinton desea asegurar la simpatia del

electorado para las elecciones de 1996 .
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. GOALS AND GENERAL POLICIES

. L v
The goals of the Framework for A New Eccuoiaic PartZership (e - Framework”)
establishad by the <Joint Statemeat’on the Japan-United States Framework for A New
Economic Partnanthip® of the Hcads of Govemmeats of Japan and the United States
of Amecica (tne "United States”) on Iuly 10, 1993 are to deal with structural and
sectoral issues ia ocder substantially to increase access and sales of competitive
foreign geods and services through market-opening and macroeconomic messures; to
increase investment; to promate latemational comnpetitivencss; and ta ¢nhance bilateral
economic coaperatian between the United States and Japan,

To accowplish these goals with respect to the Japanese antos and auto'parts sector,
the Government of Japan and the Government of the United States each has decided
1o implement th: measures contained in this document, "Mzasures by the Government
of Japan and the Covernment of the United States of America Regarding Autos and
Auto Parts® (the "Measures”) with the objective of achieving significantly expanded
sales opportm.iucs to result in a significant expansion of purchases of fcn:ign parts by
Japanese finns in Japgan and through their transplants, as well as removing problems
which affect macket access, and encouraging imports of foreign autos and auto pans
in Japan.

LAll measures descyibed in this docyment (including measures related to changes in
reguladons) are to be taken consistent with laws and regutations applicable to cach
country and intemadonal law.

The Govenians of Japan and the Government of the United States affirm the
principle that vehicle manufacturers, auto parts suppliers and vehicle dealers should
deal with supplicrs based on the principles of fres and open competition without
adverse discriming.ion based on capitd affiliation.

The Govemmen: of Japan and the Govemment of the United States reaffirm the
principles of the Framework, including the principle that alf measures of the Measures
(including Sections II.A and IV.B) are to be taken on a most-favored-nation basis, In
this regard, the Gevernment of Jupan is prepured to take similar measuees in relation
to any third countries,



0.  MEASURES TO iNCOURAGE IMPORTS AND TO FACILITATE MARKET
ACCESS FOR FOREIGN VEHICLES IN JAPAN

A Eomign Vehicle Deglership Markey Access Plan

1, Thc objectives of this Foreign Vehicle Dealership Market Access Plan {the
"Plan") are as follows:

a. to demonstate the commitmeng of the Japanese vehicle manufactun:rs
10 support open and competitive distribution systems for motor vehicles

in Jepan;

b. o eliminate concerns it Japanese vehicle dealers may have about the
consequences associated with carrying competing foreign motor
vehicles;

c. o facilitate contacts between foreign vducle manufaclurcrs and
Japa.iese vehicle dealers; and

d. to er.courage foreign companics to continue to pursue market
opportunities in Japan,
2. The Government of Japan welcomes and supports the Japan Automobile
Manufacturecs Association’s (JAMA) announcement of June 28, 1995 stating

the inteatior. of its members to work (o promote an open dnd competitive
disuibudon ;yswm for motor vehicles il Japan,

3. The .Gov:mment of Japan welcomes and supports the announcement of Juna
28, 1595 issued by the Japanese vehicle manufacturers that confirms that:

a3, . all daalers are free to sell competing motor vehicles and that a dealer's

" desision 10 sell one or more competing motor vehicles should not be a
matter of concem (o the dealer regarding such dealer's ongoing
relationship with a Japanese vehicle manufactucer;

b.  ull prior consultation requirement clauses with respect to handling
. competiog motor vehicles that previously exisied in dmlastup
ngrumem have beea eliminated; and

c. thcy support open and competitive distribution systems for motor
vemcla ln Japan,

4. The Govermnent of Japan welcomes and supports the announcement of June
28, 1995 issued by the largest motor vehicle dealers through the Japan.
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Autornabile Dealers Association (JADA) publicly announcing the intention of
these dealers to enter into independent franchise agreements with foreign
vehicle manufacturers who offer competitive terms, conditions, and products,

The Government of Japan specifically in writing will inform dealers which are
members of JADA that they ace free to sell competing motor vehicles. . The
Govemment of Japan will attach to' the notice the following sections of “The
Ardmonopoly Act Guidelines Concerning Distribution Systems and Business
Prectices” (Guidelines) issued by the Japan Fair Trade Commission (the
"JFTC*) on July 11, 1991, which describe types of conduct, including direct
or indirect restrictions on distributors’ handling of competing products, which
may impede. free and fair compcunon and violate the Antimonpoly Act (the
“AMA"): )

° In clapter 4 of Part I paragraph 2, chapeau, point 4 of paragraph 2
@.¢., circle 4), and notes 7, 8 and 9 (Restrictions on 'I\-admg Partners
of Dahng ‘with Compcuwxs), and

° In chapter 2 of Part I: subparagraphs 1 and 2 ofpmgraphl(x ¢
parentheses 1 and 2) and notes 4 and 5 (Restrictions on Distributors’
Handling of Competing Products).

The Government of Japan's notice to JADA members will indicate that the
attzched Guidelines are applicable to m!axmnships between motor vehicle
manufazturecs and dealers. It also will | point out that any person, including a
Japancse veliicle'dealer, may report ‘the JFTC suspected violations of the
AMA. The notice wil ioform dealers that the confidentiality of such report
will be st.mdy protected and the report may be provided anonymousty.

The Govern.neat of Japan and the Governmeat of the United States will each
designaw an appropriale government contact person to take the steps set out in
parugtaph 7. In addition, the Govemment of Japan is pleased to note that each
Japunese veliele manufacturer has selected an sppropriate senior company
otfizial wio will be responsible for managing the aspects of the dealer-
manufacturey relationship as set out in paragraph 7. The governments will
provids tt.e .1ames and phone numbers of the company and government contact -
pecsons upon request by any intcrested party. In addition, the Governmeat of
the United States is pleased to note that each U.S, vehicle manufacturer has

“selected an .ppropriate senior company official who will be responsible for

managing the aspects of the dealer-manufacturer relationship in Japan and for
taking steps as st out in paragraph 7. -

The Goverminent of Japan is pleased W note that foreign vehicle manufacturers
may cont:<t the Japancse company contact person and/or the govemment
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contact persans when seeking franchise agreements or other distibution
arangements in Japan,

a.

The Government of Japan is pleased to note that upon request by a

i

iil.

foreign vehicle manufacturer, the Japanese company contact person
will: .

meet and explain to each dealer identified by the foreiga -
manufacturer the Japanese manufacturer's company policy,
including that the dealer is free to enter into distribution
arrangements with foreign vehicle manufacturers, and that a
deafer’s decision to sell competing vehicles should not be a
maner of concern o the dealet regarding its on-going
relationship with the Japanese vehicle inanufactures;

respond to any questions or concens the dealer may have about
its continuing relationship with the Japanese manufacturer;

review the factual basis of any complaint and take appropriate
steps in accordance with the company's internal AMA
conupliance program,.

The contact person of the Government of Japan will:

i,

iii,

upon request by a forugn vehicle manufacturer or Jepanese
vehicle dealer, affirm that Japanese dealers are free to sell
competing motor vehicles;

upon request by a foreign vehicle manufacturer or Japanese
vehicle dealer, redistribute to the dealer the letter and
attachments referenced in paragraph S above and point out that
they may report to the JFTC any suspected violations of the
AMA; .

provide information o the JFTC where such information
indicates the existence of pryctices that may violate the AMA,
so that the JFTC can tke such steps as deemed appropriate;
and/or

upon request by a forelgn vehicle manufactuzer or Jap.incsc
vehicle dealer, take other appropriate actions in support of the
objectives of this Plan,

The Govemment of the Uniied States is pleasad to note that upon
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request by a Japanese vehicle dealer, the U.S. vehicle manufacturer
cant.ct persan intends to:

i.  confirm the tarms under which the dealer will begin distributing
the U.S. vehicle manufactures's products; and

ii, respond o any questions or concems the dealer may have about
the U.S. vehicle magufacturer's policies for entering into..
dealership arrangements, including competitive terms, conditions
and products.

b
d. Upo.1 request by a Japanese vehdcle dealer, the contact persou of the
-Govemment of the United States will:

i provide the names and telepbone numbers of U. S. company
coatact pcuom,

. facilitate meetings between Japanese vehicle dealers and U.S.
vehicle manufacturers; and

iii.  provide appropriate informaton about U.S. vehicle
manufacturens and products.

The two Goveraments confirm that Japanese vehicle dealers and foreign
vehicle manafacturers are not bound 1o use this Plan, and are free to establish
franchice ag‘ocxﬂcuts or other distributfon arrangements through whatever
meuns they.:hoose in a manner consistent with the laws and regulations of
Japan and iremational rules,

e

B.  Measures to be Taken by the Govemment of Japan

L

The Governinent of Japan will provide vehicle awner registration infoomarion
to forvign vehicle manufacturers under the same conditions, including access to
volume, detail and quality, as it provides such’information to Japanese vehicle
manufacturers, when they apply for such information to the Ministry of
Transport ("MOT*), The Government of Japan confums that the procedures it
uses to pravide the registration iaformation will continus o be transparent.
MOT will promptly respond to questions conceming the proceduses from

. foreign vehicle manufacturess so that they can utilize the procedures.

To support the development, distribution and marketing of foreign motor
yehicles int Japan, the Government of Japan is to:

a.  provide financial support to the Japan External Trade Organizadon

s‘.
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(VELRO) for the following activides:

i

i,

iv,

exhibitions of foreign motor vehicles in Tokyo, Osaka, Nagoya,
Sapporo, Fukuoka and other cities in Japan;

long term exhibitions for foreign motor vehicles in public areas
such as airports and railway stations;

test diiving sessions for potential customers in Tokyo, Osaka,
Nagoya, Sapporo and Fukvola; and

scminan to provide domestic dealers with basic information on
handling foreign vehicles.

JETRO is expected o implement the activities set out in this subparagraph a.
with the couperation of rdcvant organizations and foreign firms upon request
and as ntcuaxy

b,

pxovide wido-ranging ﬁnam‘nl incentives to promote the importation of
foreign motor vehicles and to facilitate the establishment of
manufacturing, sales and research and development facilities in Japan,

including:

i

lmpon promotion financing from the Japan Development Bank
that is. designed o pthdc Jow interest loans for activities such
as*constructing and equipping facilides for inspections and
improving pzoduct features when 3 lomgn company sets up a
sales base in Japan that will facilitate importation and sale of
foreign manufaciured ymducts. including motor vehicles, in

Japan;

product impost ﬁmcing from the Export-Import Bank of Japan
that provides funds to increase imports of manufactured
products; and .
loans to facilitate import sales from the Small Business Finance
Corparation and People's Finance Corporation that provide the
financing needed to increase sales of nnponed products.

TIern

The Governinent of the United States will provide support to the U.S. vehicle
manufacturess 10 expand expons of U.S. motor vehicles to Japan, Among
other mezsuses, the Government of the United States will:
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supwn the participation of U.S. motor vehicle manufacturers in
Japdnese motar vehicie shows;

eacourage U.S. mowr vehicle manufacturers to continue (o make o
etforts 1o increase exports o Japan; and

peovide other appropriate govemment support for mcreased cxpons of
motar vehicles to Japan,

The Gavenunent of the Uaited States will support on-going efforts of U.S.
manufacrur.rs to continue to increase their provision of compeutm products
under comjtitive terms and conditions.

MEASURES TO EXPAND FURCHASES OF FOREIGN PARTS BY JAYANESE
FIRMS IN JAFAN AND THROUGH THEIR TRANSFLANTS

Measwres to te Taken by the Goverument. of Jagan

1L

For the putpose of promoting relationships between Japaness vebicle
manufaciur.rs and auto parts ‘suppliers, the Govemment of Japan will support
me Japanes: vehicle manufacturers’ activities to:

a

b.

expund rescarch and development (*R&D°), design, engineering and
supplier tuppon and outreach gpabilities in foreign countries; _

Incrase suppliers’ sales opportunities in Japan and other couatries
whece they are located, without adverse discrimination based on capital
alfiliation; and

continue W opea design-in and procurement processes o foreign parts
suppliers in Japan and (o suppliers in other countrics through the use of
Lir, competitive, transparent and non-discriminatory pracedures.

To support the importation of foreign auto parts into Japan, the Governmeat of

4.

. Japan is to!

provide financial support w JETRO for the following activities:

i oconducting exhibitions of foreign auto parts in Tokyo, Osaka,
Nagoya, Sapporo, Fukuoka and other citics to promots
transactions between foreign auto pans supplicrs and Japanese

* vehicle manufacturers and to familiarize Japanese consumers
with foreign aftermarket products;
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3. The Govemment of the United States will eacourage the U. S, auto parts
suppliers to condnue W provide competitive products under competitve terms
and coaditions.

. REGULATORY NEFORM BY TIE GOVERNMENT OF JAPAN

Gegeral Princirle:

1. The Government of Japan will initlate deregulation of the auto parts
afurmarket through full and effective xmplementauon of the measures set out
below, 7The purpose of these deregulation measures is 10 improve market
access for comyeuuve foreign auto pary suppliers in the Japanese auto parts
aftermarkat, while maintaining appropriate automotive safety and
caviroomental standards.

2. Inaddition to the specific measuzes below, the Govemment of Japan will
continue 1o review its regulations affecting the auto parts aftermarket, and will
evaluate snc gespoad as $00n as possible to requests brought forward by
forcign vchicle manufacturers and auto pats suppliess to improve market
.aceess for them in the automotive parts aftermarket,

. . 1 .
L] { - L}
: . '

T gurea o Ve

3. The Govem uent of Japan will implement the fouowmg measures with respect
to the adrinistrative definition of “disassembling repair®. Under paragraph |
of article 6+ of the Road Vehicles Act, disassembling repairs must be
inspected by MOT if not pafome‘d at a certified or designated garage. The
definition of disassembling repair is determined adminisgatively by MOT, and
includes cenain parts replacement opetations that involve the dismounting of
one or incre of the following seven vehicle systems: engine system, power
train sy-tem, runaing sysiem, steering system, brake sysiem, suspension
syst:m, and coupling devices. Auto parts replacement operations outside the
‘definlticn of disassembling repair can be performed by anyone without
requiring MOT reasseibling inspection,

a.  The Govemment of Yapan will Increase the trunsparency of the
detiniton of disassembling repair in order o improve undesstanding by
Japan:s¢ consumers, repair and service businesses, and foreign and
downe.tic auto parts supplicrs reganding the legal altematives for
autar.otive repair and servicing at certified garages or other repair and

9



seryice businesses. In this regard:

i. Annex A indicates the current satus under the definition of
disassembling n.pau' of certain commonly performed p.zns
replacement operations,

ii.  Upon request by an interested person, MOT will i:xfonn the
intezested person, in principle within 30 days, whether'a specific
parts replacemnent operation is or is not within the definition of
disassembling repair, and will inform repair and service
businesses and auto parts wholesalers and reailers, If the
request is submitted in writing, MOT will respond in writing, if
$0 requested,

The Government of Japan will conduct a broad and full review of the
defiaitdon of disassembling repair, The purpose of the review will be
to fucrease alternatives for automotive up.ur and servicing in Japan to
the fullest extent possxble through removing from the definition of
disassembling repair all parts xrphncmwt operations which are not
necessary to include in the definition in order to ensure safety and
cuvironmental prowstion. The review will be completed within one
year from August 23, 1995.

In thie review, the Govemnment of Japan will specify each pasts
replacement operation which no longer will be within the definition of
dxsasscmblmg repair, and will iiform designated, certified, and other
rpair garages as well as auto parts wholesalers and retailers of each
decision to remove a pasts neplacement operation from the definition as
scon as such decision is made. I this regard, the Government of
Japan is pleased o note that changing shock absorbers, struts, power |
stering systems and trailee hitches will be removed from the dafinition
of disassembling repair within two montbs from August 23, 1995,

In cunducting the review, the Government of Japan will bear fully in
mind the purpose of the review as stated in paragraph b. and will give
due consideration to the progress of motor vehicle technology,
rezulations in other countrics reganding the replacement and inspection
of tha particular parts under review, and requests and comments
submirted by interested pantles including forelgn and domestic auto
It companies.

The Govermment of Japan will set up a contact point in MOT which

deal: with requests and complaints with segard to the definition of
disassembling sepair, and will establish and publish a procedure in

10-



v/hizh MOT responds (o the requests and complaints, in principle
wiliin one month from receiving them, If the respoase of MOT s not

* favorable to those who made the request, MOT will provide them with
the specific reason for the response and give them an opportunity to
request a review of the response. The request or complaint may be
subsnitted omlly or in writng. If it is submitted in writing, MOT will
respond in wntmg. if so requestad, The review of the response will be
com:pleted in principle within one month from receiving the request for
revizw, Any documents or materials associated with the request and
com.plaint ars opcn for public review, if those who made such request

. AR,

l ‘ . R .

4, The Govenment of Japan will implement the deregulation below regarding
certificd and designated repair garages that will create Opportumncs for new
certifiod and designated repair garages,

Space Ryquirements

a, Effective on July 1, 1995, MOT reduced the minimum floor spacx
nequired for centified garages, 5o that the space requircment for
scrvicing ordinary-slaed cars is the same as for servicing small-sized
cars (i.e., 72 square meters as compared (o 82 square mum pn:kusly
for urduwy -sized cars),

Mechinesy. ind Tool Requirements

b, Edfetive on July 1, 1995, MOT reduced the number of tools and
eyui ymeat iteros roquired for cestified and designated garages, from 41
o 30 and 61 w 44, respectively, Following this reduction, MOT will
contnue to review the poasibility of further reduction of the remaining ‘
aumaer of tools and equipment items. [

Mechaic F squirements

¢ Wittin one year from. August 23, 1995, MOT will reduce the number ,
of guvernment-qualified mechanics required for certified and designated .
gira,es from two to one, and from theee o two, respectively, (Note:

Curtfied garages sull will be required Lo have two mechanics, but only
or.e ;;ovemment-qualified mechanic. For designated garages, the
cumat requirement is © have five mechanics, three of which must be
govemment~qualified, Upon implementation of this measure, the toal
aumbxer of required mechanics will remain five, but the aumber of

11




required government-qualified mechanics will be reduced t twa.)

Special Desion: te § Garages

5

In oraer to increase opportunitics for repair businesses in Japan to become
desigaatd jarages, e Govemmeat of Japan will implement the' rouowmg
measuces withia eighteen moaths from August 23, 1995. '

a. Ceriificd garages that meet all other sequiremeants for bccommg a
desi snated parage accpt the requirement of having an inspection
ficlity, will he eligible to become specdal designated garages. Special
desi snated garages will be allowed W pecform rcpmrs for shaken

irspxctions, and perform the inspection at the i m:pccuon sie of another
dusi Jnated garage,

b. Special designated garages may form a cooperative and jointly operaw
an Laspection site, Such garages may be cligible for Government of
Tipan low interest loan programs, and tax incentives for cooperatives,

In order to allow repair and sexvice facilities to specialize in only certain types
of acuivities, within eighteen months from August 23, 1995 the Government of
Japan will jrovide the option for a repair or service facility w be certified o
parform “disasserobling repair* under paragraph 1 of Article 64 of the Road
Vehicles Act fo? one or any combination of the seven vehicle systems to which
the reassemoling inspection requiremeat applies.

Examples of specialized repaic and sexvice facilities include centified brake
repair an tarvice facilities and cectified transruission repair and wrvice
faciliics. 1he decision of what repair or service operations to specialize in
will be the Jecision of individual businesscs. The Goveromeat of Japan will
approve ..ps:uhud cnification for any combination of repair or service
operations vithin the definition of disassembling repair, provided the applicant
mests the appropriate requirements,

Spocializad sarvice and repair facilities will not be required:

3. 0 huve more than one govemment-qualified mechanic;

b, to hove floor macc greater than the minimum space din:ctly required

condyct the disassembling sepair that the facilitics are centified ta
conduct
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c. 1o have wols and equiprent jtems other than the minimum tools and
equipment jtems directly required to conduct the disassembling repair
that the facilities are certified 1o conduct; or

d. to have any inspection by MOT of its certified repair work.

{on.of Modiflcation Tospection Requi

0.

11,

Within thre: months from Auvgust 23, 1995, the Government of Japan will
deregulate requirements regarding modification inspections pursuant to Artcle
67 of the Ruad Vchicles Act. For any minor modification of the vehicle
structure or configuration, the Government of Japan will eliminate the
requirements to:

a.  submit the vehicle to modification inspection conducted by the MOT
Land Transport Office;

b, presat the vehicle certificate of inspection to the MOT Land Transpont
Office; and

<. pay the weight tax.

"Minor* modifications of a vebicle’s structure or configuration include
automouivs icoessorics attached by means other than welding or rivedng.
Examplcs of automotive accessories invalved in minor modifications include
those listed in Annex D.

The standurds for passing a regular shaken inspection will be applicd equally
to motoc vekicles that have, and (o those that have not, undecgone a *minor”
mocifization within the meaning described in paragraph 9.

The Governsaent of Japan will sat up a contact point in MOT which deals with
requests and complaints with regard Lo inodification inspaction and alteration o
the information on the motor vehicle inspection cestificate, and establish and
publish 2 precedure in which MOT responds to the requests and complaints, in
principle v/itin one month from raceiving them. If the response of MOT is -
not favoravle (o those who made the request, MOT will provide them with the
specific reason for the response and give them an opporiinity to request a
review of the response. The request or complaint may be submitted orally or
in writing. Ifit is submitted in writng, MOT will respond in writing, if so
requestad, The review of the response will be completed in principle within
one month fiom receiving the request for review. Any documents or materials
assoclawd with the request and complaint are open for public review, if those
who made such request agres.
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13,

L.

150

ificatiza ¢f ~zwlatory Changes and Nog-discrimipation ygainst Forvign Autq
Pang

The Govern.ment of Japan will immediately implement an active campaign to
inform automotive repair and service facility owners, meshanics, -consumers,
and MOV Land Transport Offices of the regulatory changes described in
paragrephs 3 through 11 above and t emphasize the non-discriminatory
applicaton of regulatory requicements. Among other things, the campaign
will srongly emphasize to car dealers, repair and service facility owners,
mechanics, and consumers that motor vehicle inspections and other regulatory
requircment; pursuant to the shaken inspection or other reguladons do not and
will not ciscriminate against vehicles equipped with foreign or "non-genuine”
pants, In this regard, the Government of Japan will inform the public, and
specifically in writing will insruct MOT Land Transpont Office inspectors as
well as repair garages certified by MOT that their inspections pursuant to
shaken inspection or other regulatioas are not o discriminate against vehicles
equipped with foreign or "non-genuine” parts,

Import Peo gotlon

The Governuneat of Japan will issue guidance encouraging the Japan
Automotive Parts Associadon (JAPA) to endorse foreign auto parts as
“superior parts” (ywryou buhin) based on the same criteria and cvidence that is
applicd to Jepanesc auto parts. .

To further e.thance access for foreign-made aftermarket auto parts, the
Misistey of international Trade and Industry seat memoranda through business
associutions (0 their members providing guidance to auto parts distributors
that:

a. they vefrain from any form of discrimination when handling foreign-
made parts;

b, they indicate the options available to repair businesses and customers
(such options to include foreign-made parts), and that they provide their
custo.ners with opportunities to choose such pasts;

With regaid to parts pu:c!iasing by repair and sexvice businesses, MOT sent
memoraida through business associations to their members providing guidance
to repsir and service businesses that:

2, taey 1efrain from any fosm of discrimination as to whether parts are
forcign- or Japanese-made when choosing replacement parts to be used
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17,

18,

for wervicing and repairs; and A
ers the opdons available (such

b. e possible, they indicate to custom replacement part), and that
+uns 10 include the use of foreign-made ugs to choosz such parts.

: +y provide their customers with opportuni . )
eased 10 note the salements by the replacement

. I . Qal,
The Guvermment of Japan Isp Ia Federation of Auto Parts Salgs
pasts d.s}nbuw? g‘f.‘“]’f;agﬁﬁ :fu:r:cs Manufaciurers” Association) and
AS‘A)tZL;UJ:.uz:mOb;l: Service Promotion Associadon which declared, in
the Jipan idance 1eferred to In 14 and 15 above, their policics;

cotaplian:e with the gu
b lmpani# with regard to parts (whether forfign- or Japanese-.
a. -ﬁm,,) when choosing replacement parts for servicing and ropairs; and

b,  to igdicats to their customers the options available, these options to
incfde the use of foreign-made replacement parts.

The Government of Japan is pleased to note that the automotive manufacturers
(including members of JAMA and the Japan Automotive Parts Industries
As:ociation; will make it fully clear W parts sales companies and joint sales
companics \/ith whom they have dealings that the handling of parts (other than
genuine paris) and the handling of foreign parts are, as a general ule, toba -
conducted feely by each company, without adverse discrimination based on
capital afriliation; that business decisions are left up to them; and that acither
they nor thelr customess should be contemed about their business relatonships
with the automotive manufacturers or the parts sales companies and joint sales
companies based on their decision to carry foreign parts. ,

In addition to the measuses described above, the Goverment of Japan intends
lo consider or implement other possible import promotion measures related to
auto parts. *Among other measures, the Government of Japan will:

3. ‘welcome and support the establishment of coptact points by auto parts
distributors, auto parts sales companies and joint sales companies or
related vehicle manufacturers for the purpose of facilitating contacts
betw.en foreign auto parts suppliers and those companies regarding
potential opportunities in the Japanese auto parts aftermarket; and

b.  support the creation of a database and information network with such
information as data matching motor vehicle types with compatible
foreizn replacement parns, and technical data for use by repair garages.
Until the database and information network are created and working
effecdvely, the Government of Japan will actively support foreign auto
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16.

17.

18,

for rervicing and repairs; and

b. whea possible, they indicate to customers the options available (such
aptions to include the use of foreign-rfade replacement parts), and that
they provide their customers with opportunities to chodse such parts.

The Government of Japan is pleased to note the statements by the replacement
pasts distdibutors groups (JAPA, the Japan Federaton of Auto Parts Sales
AssocLition, and the Japan Auto Accessorics Manufacturers’ Associatioa) and
the Japan Automobile Service Promotion Association which declared, in
complianze with the guidance referred w in 14 and 15 above, their policies:

a, w0 by impartial with regard to pasts (whether foreign- or Japanese-,
made) when choosing replacement parts for servicing and repairs; and

b, to indicate to their customers the options available, these options to
include the use of foreign-made replacement parts.

The Govermnment of Japan is pleased to note that the automotive manufacturers
(including riembers of JAMA and the Japan Automotive Parts Industries
As:ociation) will make it fully clear to parts sales companies and joint sales
compinics vith whom they have dealings that the handling of parts (other than
genuinc paris) and the handling of foreign parts are, as a general rule, to be -
conducted feeely by each company, without adverse discrimination based on
capital afiiliation; that business decisions are left up to them; and that neither
they ror their customers should be contemed about their business relationships
with the automotive manufagturers or the parts sales companies and joint sales
companies tased on their decision to carry foreign parts,

In addition 10 the measuses deseribed above, the Govemment of Japan intends
to coasidur or jmplement other possible import promotion measures related to
auto parts. ‘Among other measures, the Government of Japan will:

3. ‘welcome and support the establishment of contact points by auto parts
distributors, auto parts sales companies and joint sales companies or
relatad vehicle manufacturers for the purpose of facilitating contacts
betw.en foreign auto pasts suppliers and those companies regarding
potertial opportunities in the Japaness auto parts afiermarket; and

b. support the creation of a database and information network with such
information as data matching motor vehicle types with compatible
forein replacement parts, and technical data for use by repair garages.
Until the database and information network are creaed and working
effecdvely, the Government of Japan will actvely support foreign avto
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part; suppliers’ actvides in the aftermarket o provide information

about their products through other measures such as publishing notce
in automotive journals published by relevant associations and holding
suminars,

. Japanese Govemm:nt Procedurcs in the Acea of Standards and Certification , -

L While most automotive standards almdy' have been coordinated among Japan, -
the United States and Europe, the Govemment of Japan continues to play an
active ole-o achieve further intemational harmonization of standards.

2, The Government of Japan intends to reach a conclusion in good faith undar the
consultatior.s with the Goverament of the United States on the standards and
cerlificatior. issucs raised by the Govemment of the United Srates (soc Annex
C) to mutw:d satisfaction within a period of nice months from August 23,

1935, In dds regard, the Governmeat of Japan inads to hold standards and
curtification expert consultations with the Govemment of the United States.
When additional issues are raised in the futute, the Govemment of Japan
int:nds to rach a conclusxon by mutually acceptable deadlines in the same
manner.

K} The Govarr.ment of Japan will continue to facilitate importation of foreign
vehicles by dispatching officials to the dealer sites to conduct inspection of
automebiles imported under the Preferential Handling Procedure (PHP), and
will coatiaus to dispatch such officials on a tmely bam o meet rowgn
vehicle mar.ufacturers’ requests,

4, To assist c:.'om by foreign vehicle manufacturess 1o obtaia Japanese Type
Designation Approval.(TDA), the Government of Japan is ready to study the
possibility of carrying oul examinations according to Japanese testing
precedurnis n a foceign couatry cancemed, whene appropriate, by means of
utiliziny ofticial motor vehicle testing institutions of such country, or stadoning
an officizl v/ho is in charge of conducting these examinations at the Japanese
Embassy or a Consulate General in the country. In this regard, the
Governmant. of Japan will continue to station 3 technical official of the
Ministy of Transport on a full-time basis at the Japanese Consulawe General in
Deuoit a3 nucessary within the limits of budgetary appropriations.

C.  Anticompitve Prigtices

1. The Government of Japan affims its commitment to prevent and climinate
* antdcompetitive practices in all industries including the automotive sector.

2, The Government of Japan will support the voluntary efforts by Japanese firms
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(0 develog wnd implement intemal AMA compliance programs and is willing
0 provide advice when requested by such firms.

The Governmeat of Japan recognizes that the JFTC issued the Antimonopoly
Act Guidelines Concerning Distibution Systems and Business Practices on
July 11, 1991 (the "Guidelines*). The Guidelines ate applicable to all.
industries including the automotive industry, and specifically describe’types of
conduct with respect to Japanese distribution systems and business practices
that may impede froe and fair competition and violate the AMA.

The JFTC aifirms its commitment o effectively enforce and strictly apply the
AMA in accordance with relevant guidelines to address anticompetitive
practices in all industries including the automotive sector.

In June 1993, the IFTC .publi.shcd the results of its survey on the passenger car

- industry and its survey on the auto parts industry, Although the JFTC did not

find any AMA violatioas, it pointed out sevesal practices w0 beé ‘addressed from
the point of view of competition policy. The JFTC recognizes the scrious
efforts of the relevant companies 10 address these practices and will observe so
that the practices continue to be addressed by such companies.

Any person, including foreign vehicls fanufacturess and Japanese vehicle
dealers, may report to tha JFTC suspacted violations of the AMA. Suspected *
violations may be reported to the newly enhanced and expanded Information
Managem:nt Office of the JFTC. Any informarion regarding suspected
violation of the AMA may be reported in writing or orally, The
confidentalicy of such report or information will be strictly protected and sucn
report or information may be provided anonymously, The JFTC will review .
such repo:t or information promptly and will take appropriate steps w addeess
such suspected violatons' dependmg on the content and reliability of the
informaton, .

Under anicle 28 of the AMA, the JFTC is to perform its duties
independenty.

V. ASSESSING IMPLYEMENTATION OF THE MEASURES
A. DauColledion

L

The Govenunent of Japan will provide the following data for annual
reviews:

2, the number and value of new foreign vehicles sold in Japan;
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b. the aumber and value of new fon-.xgn vehicles sold in Japan by counuy
of e cport,

c. the aumber of new foreign vehicles sold in Japan by manufacturer;

d. th.e aurnber of new foreign vehicles sold through.direct franchise
a;resments with Japanese dealers;

¢ the .umbes of new vehicles expomd to Japan from Japanc.s..
tran.plants; and

f. oifivial 1mpor_t ‘satistics for auto parts;

2, The Govzn.ment of the United States will provide the following infonmation
for annwd ieviews!

a. oticial U.S. export statistics for mator vehicles and aufo parts; and
b. other relevant national, regional, and internatonal official statistics.

The assessment of the implementation of the Measures, as well as the evaluation of
progress zchicved, will be based on the overall considecation of the qualitative and
quandtatve critcrie. set out below. These qualitative and quantitative criteria will be
considesed as a set, a8 no one criterion will“be determinative of the asssssment of
.the Measures, o: the evalyation of progress achieved, These criteria do not constitute
numerical trgets, out rather are L be used for the purpose of evaluating progress .
achieved toward the goals of the Framewoark and the goals of these Measures.

For purposes of this assessment, the Govemnmeat of Japan and the Govemnment of the
United States ane to seek and consider any’available, relevant and reasonable data or
information, Liclucing the da sct out above, regarding the following quantitative or
qualitadve criteria,

Motor Vehicles

1. Qualitaive Critcd:

a efforts by the Japanese vehicle manufacturess Lo promote open and competitive
distribution systems for motor vehicles in Japan;

b.  efforts of foreign vehicle manufacturers to offer competitive products in Japan
under comgetitive terms and conditons, Including wlth respect to price,
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variety of products, delivery lead time, and after-sales service; and

c. privatle sector actions, including AMA compliance programs, to ensure
comnpliance with the AMA,

a. change in the number and value of new foreign motor vehicles sold in Japan in
total and by country of export, and change in the number of new foreign
motor vehicles sold in Japan by manufacturer; and

b.  changein the number of direct franchise agreements concluded berween
forcign vehicle manufacturers and Japanese dealers, and the number of foreign
motor vehicles sold through such dealers.

Auto Parts
1. Qualitative Criteriz,

a. effosts by Japanese vehicle manufacturers in Japan and their transplants w
braaden suppliers’ sales opportunities through design-in and supplier outrcach
programs, localization of R&D), and transparency in purchasing practices;

b.  procurement of patts by Iapancs'e'vchiclz manufacrurers and Japanese
traasplint vehicle manufacturers wuhout discrimination against suppliers based
on theix capiual'affiliation;

<. efforts ol fumgn auto paru suppliess w offer competitive products under .
compstitive terms and conditions, including with respect to price, quzmy. and
delivery Jead time,

2. Qunttative Cprery

A, chanpe in tie value of foreign auto parts exported to and imported into Japan
as medsucert by Japanese and fareign counry official statistics, and other
avadlable dia,

b.  chanye in tic extent of locallzation, as part-of the Japaness vehicle
inanufucturces’ globalization efforts, considering data on purchases of pans
mude jn the United States and vehicle production by Japanese transplant
vehicle masufacturers in the United States.

< chunge in purchases of U.S. auto parts by Japanese transplant vehicle
manufuctures in the United States,
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Afterinarket Puits
a,  the staws of deregulation of the definition of disassembling repair, the
standards for specialized certified garages, and of other deregulatory actions
within the scope of the Measures segarding the auto pasts aftermarket! and
b. the Governiaent of Japan's responsiveness to complaints and requests by
interesied porsons regarding the clarification or dercgulaton of the definition
of disassemoling repair or modification inspections.
2. Q I'I . ’ p 0] > -3 M .

a.  change in tke value and share of foreign parts purchased in Japan for
aftermarket use; and

b, change in the number of specialized certified garages and designated garages.
" General Qualitative Crituria

a. masket concitions, including exchange rates; and

b.  theimplementation of all other measures of the Measures.
V1. CONSULTATIONS
The Government of Jepun and the Govemxi\cnt of the Unlted States are prepared to hold
annual consultations to Ls5:49 implementation of the Measures, and to evaluate progress
achieved based on the ariteria in Section V(B) of the Measures. The annual consultations

will be held until the ead of 2000, at which point the two Govemments will decide whether it
is necessary to continue these consultations,
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Annex &

Sitptus of Particular Fags Replacement Operations
. Replacement not Replacement ™ |
Part in Definition in Definition
Service Ttemg
Additves, Fuel

Additives, Lubricating
Additives, Transrission
Air Filter

Alr Fresheners
Andfreeze and Coolant
Brake Fluid

Breather Filters

Cleaner, Casburetor
Cleansrs & Waxcs, Bocly
Cleaners, Custom Whexl
Coolant Filters

Lubricating Oil
Motor Oil

Ol Filter

PCV Valve

Transmission Filters
Transmission Fluid
Transmission Modulator.
Warning Light

 Windshield Chemicals
Windshield Wipeis, Anns
and Blades

Repaiv/Replace Itsms

Alternators and P;.ms
. Battery

BB MMMM MMM K MMM MMMK KKMN

"
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Battery Cable and Clamps
Brake Springs

Caliper Parts

Calipers

Canister Filters
Carburetors, Kits, and Pars

Catlytic Converters
Choke Pull-offs
Clamps

Clutch & Parts

Clutch Plate and
Flywheel Resurfacing

Clutch Release Bearings

Condensors

Contact Points

Coolers, Engine Oil
Coolers, Transmission Ol
CV Joints

Disc Brake Parts

Disc Brake Rotors
Distributors and Parts
EGR Control Valve
Exhaust Pipes

Fan Belts (including
V-Belts and Serpentine
Belts)

Fitting and Tubing
(Fuel Line)

(Brake Linc)

Flashers

Fuel Injection Syswas

Fuel Pumps and Parts
" Fuses and Breakurs

Gaskets and Seals

Gasoline Filters
. Generators and Pasts

HX K WM XX

ta ok

Kot XX ¥ X X

. 22.
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Headers, Muftlers, fe.orators

Hose Clamps

Hose, Heater
Hose, Radlator
Igniton Cable
1gnition Coils
Igniton Systsm,
Transistorized

Lamp Bulbs

Lining, Brake

Master Cylinders and Fars
McPherson Struts

Overload Shock Absorters
Pads, New Lined
Pads, Relined

Power Steering Hose & Kits
Radiator

Radiator Caps

Sealants

Sealed Beams
Shoes, New Lined
Shoes, Relined
Shoes, Unlined

Solenoid and Switches
Spark Plugs

Starters and Parts
Tail Pipes

Thermostats

Tie Rods and Tie Red Ends
Tixes

Valves, Tite

Water Pumps

Wheel Bearings
Wheel Balancing Weighs

~ Whe! Cylinder

XK RK X

”

MK

WK R MR KX

>
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f Itewss wavked "*" are to be classified "Replacement Not in Definition” after

' ameadment of che related MOT ordinaace based on XV.A.3.C. of the Measures.
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Aunex B

1
2.
3,
4
S.
6
7.
8
5

-

(S
v 0

Roof Racks

Trailer Hitches

Sunroofs

Alr Spoilers

Air Dams

Body Side Molding,

Bumper Guards

Grille Guards

Enclosed Luggage Casriers
Bumper Mounted Fog or Driving Lights
Winches .

Headlizht/Fog Light Gravel Shields
Sun Visors

Tow Houks

Mufflecs

Exhaust Pipes

Truck Bed Liners

Antennae .

Pickup Teuck Running Boards
Hooad Wiad Deflectors

Hood Scoops  *

Peuder Sidsts

Bike and SLi Racks
Convertble Tops

Deflectors end Scxwens

Exhaust Yipa Tips/Extensions
Mirrors

Rall Itge

Louvers

Splash Stieds and Mud Guards
Wheels

Tires .

License Flare Frames and Mountings
Alaring gad Security Systems
Buinpars and Push Bars
Window 'Tindng

Shock Absocbers and Struts
Taw ropes, Sups

Awnings (m.otor homes)

25,
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40.
41.
42.

Campcr Shlls
Covers (car, truck, fender, front ead)
Graplics p.ckages and tape strip s
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Angex C

70

9t

10.

1L

12

S1IAND ND CERTIFI SUES

Acceptability of the United States Environmental Protection Agency ("USEPA")
certification to mext the requirements for mc Govemment of Japan's cn°mc exhaust

* and emissions test,

Elimination of the catalytic converter overheal warning systems requirement by the
Govemnmext of Jupen,

Acceptability of .S, head resuraint designs and certifications to meet the
requirements of the Gavernment of Japan's head restraint test,

Aca:ptabmty of frout turn signal lamps that meet U.S. certficadon standards o meet
the requirements of the Government of Iapan s complete on/off function of front turn
signal lamps test,

Acceptability of tne U, S. vehicle identification number ("VIN®) stamping requirement

as the functional equivalent of the Government of Japan's VIN stamping requirement.

Elimination of thu requirement for submission of EMVSS 208 data for Type
Designation and wcczptability of the FMVSS 203 as functionally equivalent to the

Japanese szmrmg impact test.

Elimination of the side-stip test yequircment b/ the Government of Japan for vehicles
imported under ths J'referential Handling Procedures ("PHP*).

Assurance of equil tzeatment of all manufacturers' imports and parallel imports at the
MOT Land Traaspo.t Offices.

'Acccpmbduy of the U.S. SAE test as the funcuonal equivalent of the Governraent of

Japan's light alloy whecl test,

Elimination of rear side marker lamp spacing standard of the Government of Japan or
acceptability of the Y:uropean Community rear side marking lamp spacing standard as
equivalent to the Government of Japan's standaed,

Reduction of the emission audir levils for the PHP o the same level as those used in
the Type Designation System ("TDS").

Acceptability of emission tasting data and certification of two-wheel drive versions of

a vehicle model to fulfill the data requm:mcnts for full-time four-wheel drive versions
of the same model.
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13

14,

15.

16.

17.
18,

19,

20,

2L
22.
23,

Acceptability of USEPA's derived deterioration factors for ‘tfucks' in the case where
those vehicles, for cmissions purpases, are classified as cars in Japan. (g8, Jeep

Cherokee,)
A'cccpubility of vehicles that meet the lamp installation requiremeats of FMVSS 10

. for the purposcs of the Govemment of Japan's head lamp spacing requirements.

Elimination of requirement o type-designate four-lamp head lamp systems by the
Government of Jupzn and acceptability of head lamps cenified to the ECE
Regulations. ‘

Elimination of mini.num 400 mm seat width requirement by the Government of
Japan, o .

Acceptability of USEPA altemative test procedures for emission deterioration factors,

- Ejther (1) adopticn of a policy that front fog lamps are petmitted so long as they do

not impede the perfurmance of mandated lamps or (2) adoption of appropriate,
transpaceat specificadons for front fog lamps,

"Aceeptability of finz] presentation of Preliminary Type Approval Test or TDS

documentation in ce:min foreign clties.
Permission for manufacturer W conduct final emissions Inspection under PHF,
Permission for manufacturer w conduct emissfons a.nd noisc tests under PHP.

;&cccptabﬁity of Pfﬂ' test data for iubwqu:nt NS application,

- Acceptability of tsting at approved foreign country testing facilities ot manufacturers

own approved facilities,
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