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INTRODUCCION 

El orden mundial de la llamada posguerra fría ha transformado los esquemas 

establecidos durante dicho periodo y hoy en día los principales problemas son las 

crecientes contradicciones y enfrentamientos comerciales entre los diferentes polos de 

poder económico ( Estados Unidos, Europa y Japón), el enemigo a vencer actualmente 

no es el comunismo, sino es más bien la productividad, la tecnología y la competencia 

por los mercados. En este sentido y tomando en cuenta que las relaciones comerciales 

son una parte medular del devenir económico de las naciones; este trabajo está 

enfocado precisamente a la competencia comercial que sostienen Japón y Estados 

Unidos en el caso de la comercialización de automóviles. 

El interes que me llevó a estudiar este tema es la falta de información en 

nuestro idioma respecto a éste caso y la manera tan sorprendente en que los dos países 

defienden sus propios intereses. El objetivo principal es dar a conocer el resultado de la 

negociación en el sector de automóviles, como una base de negociaciones a futuro, 

para todos los países que estan inmersos dentro del sistema capitalista. Es de igual 

interes el hecho de que la competencia en la producción de automoviles ha llevado a 

ambos paises a una guerra comercial no declarada como lo demostramos en el 

desarrollo del trabajo. 

En el capítulo número uno, destacamos la evolución económica, norteamericana, 

desde finales de la guerra civil hasta la primera guerra mundial. Así mismo analizamos 

los acontecimientos más relevantes del desarrollo japonés desde la restauración Meiji 

hasta el periodo entreguerras; más adelante, en este mismo capítulo, revisamos el inicio 

de las relaciones comerciales entre ambos países. 
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En el capítulo número dos; analizamos las transformaciones que sufrieron los dos 

paises después de la segunda guerra mundial y el rumbo que tomaron las economías a 

partir de la década de los sesenta, cuando se mostraron sintomas de deterioro en la 

economía americana contra el ascenso rápido de la economía japonesa. 

Por ultimo, en el capitulo número tres abordamos directamente el conflicto que 

se suscitó en la competencia de la compraventa de automóviles y la manera en que los 

dos paises lo negociaron. 



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

la comercialización de automóviles 

1.1 El desarrollo de Estados Unidos hasta el periodo entreguerras 

El 9 de abril de 1865 la guerra civil estadounidense llegó a su fin. Este 

acontecimiento significó un gran cambio para el país ya que una vez terminado el 

conflicto, se llevó acabo una serie de cambios económicos que dieron por resultado lo 

que generalmente se conoce como la revolución industrial norteamericana. Esta 

revolución significó un gran salto en el aspecto económico, porque a partir de entonces 

una rápida y extensa expansión cobró auge. "entre 1860 y 1900, el kilometraje total de 

lineas férreas aumentó de 48.000 a 310,000, mientras el capital invertido en 

manufacturas pasó de 1000 millones de dólares a 10,000, el número de trabajadores se 

elevó de 1.3 millones a 5.3, y el valor del producto anual ascendió de menos de dos 

millones de dólares a más de 13"1  

Fue un período donde la industria nacional se desarrolló y dio paso a un 

capitalismo industrial, proporcionando de esta manera un rápido desarrollo del país. "El 

vigor del desarrollo industrial de Estados Unidos, a partir de la guerra civil fue tan 

grande que, cinco años después de terminada la contienda, para 1870, se colocó en 

segundo lugar en la escala mundial por el valor de su producción industrial, al aportar el 

23% del total, siendo superado solamente por el Reino Unido, al que correspondió el 

32% de la producción manufacturera mundial. Para finales del siglo XIX, Estados 

Unidos desplazó al Reino Unido del primer lugar y en 1913 su participación fue del 36% 

de la producción industrial mundial. El Reino Unido pasó al segundo lugar con el 14% 

del valor de la producción industrial del mundo"2. 

'Nicolas, Carl. Historia de los Estados Unidos: La experiencia democrática. Limusa, Mexico 1982. p. 
326 
2Williarn, Ashw•orth. A short llistorv nf International Econonty, 1850-/950.Longnians, Green and Co., 
Londres, 1959, p. 38. 
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Esta etapa es quizás una de las más importantes en la historia norteamericana, por 

que en este periodo fue donde la economía norteamericana adoptó la mayoría de las 

características modernas al pasar precisamente de una nación fundamentalmente rural y 

agrícola 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 transformó 

totalmente en una nación industrial.  

Decimos que es la etapa más importante porque a partir del triunfo del 

capitalismo industrial se propició 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 país las que permitieron 

el empuje de dicha revolución industrial que desde hacia medio siglo se habían venido 

desarrollando en la industria norteamericana, por ejemplo: en la década de 1850 a 1859, 

los 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 del capitalismo 

industrial tales como la abundancia de materias primas, los recursos materiales y entre 

otros, también la existencia de un mercado interno que se formó gracias a las grandes 

olas de inmigrantes que llegaron a este país, donde por consiguiente, se concentró 

suficiente mano de obra. 	De esta manera, las industrias se empezaron a desarrollar y 

a generar productos en serie ó en forma masiva, tanto que tuvieron que aumentar el 

tamaño de las plantas industriales y la complejidad de su ordenamiento; de esta forma se 

tuvo que idear un diseño para administrar todos estos nuevos elementos, para encauzar a 

las industrias. 



"La verdadera producción en masa se debió a la inspiración de Henry Ford, quien en 

1913 adoptó la linea móvil de ensamblaje, en la que cada trabajador realizaba una sola 

operación sencilla en el proceso de fabricación de automóviles•"3  

Toda una serie de transformaciones tecnológicas fueron introducidas de tal 

manera que provocaron el incremento de la complejidad de las ompresas. A partir de 

1880 comenzó a darse un cambio en la estructura de la industria norteamericana, y no 

precisamente debido a su complejidad e innovaciones tecnológicas, este cambio se debió 

a la concentración del poder y de riquezas en unos cuantos individuos, el que más tarde 

se conoció como "el surgimiento de los trusts." "Esta forma de organización monopolista 

es quizás la primera que surgió en el proceso de centralización económica en Estados 

Unidos y, por circunstancias históricas determinadas, llegó a simbolizar al monopolio, 

especialmente en su forma más escrupulosa y rapaz"4. 

La formación de la Standard Oil Company (Ohio), en 1870, es el ejemplo más 

claro de los grandes monopolios en Estados Unidos. Debido a ciertos procedimientos 

propios de la libre empresa que se pusieron en práctica, en 1882 se procedió a la 

sustitución del trust por una nueva forma monopolista: la Holding Company, ésta 

permitió consolidar a la empresa basándose en la compraventa de acciones financieras .  

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

los siguientes: 

1882 Nacional Cash Register. Máquinas registradoras. 

1886 Westinghouse Co. Aparatos eléctricos. 

1889 Diamond Match Co. Cerillos y fósforos. 

3  McCan,Robert L. Reseña de la econonsia de los Estados I indos EST, y C. de EUA. p. 19 

4  Cecerin Cervantes . José Luis. El imperio del dolar. Ed. El caballito. México. 1990. p, 13. 
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1890 American Tabacco. Cigarrillos y maquinaria para su elaboración.  

1890 Distilling and Cattle Feeding. Licores y alimentos para animales. 

1891 American Sugar Refining Co. Refinación de azúcar. 

1892 General Electric Co Aparatos Eléctricos, 

1895 Anaconda copper Co. Minería de cobre y oro. 

1898 International Papen 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 Refining Co. Minería. 

1901 United States Steel Corp, Hierro y acero. 

1901 American Can Co. Envases de hoja de lata. 

1901 Amalgated Copper. Minería y cobre, 

1902 Intemational Harvester Co. Maquinaria agrícola. 

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

1903 Ford Motor Co. Automóviles. 

1906 Corn Products Refinig Co. Alimentos de maíz.( S )* 

Como puede observarse, estos monopolios se formaron en la última parte del 

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

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

combinados en una sola.  

5Ceceita Cervantes, José luis.0p. cit., p 9 



Todas estas compañias hicieron que en pocos años el país se convirtiera en el 

mayor productor de artículos manufacturados y con ello en importante exportador de 

maquinaria agrícola, productos de hierro y acero, maquinas, herramientas y equipo 

electrónico. 

Este auge exportador, estimulado en gran parte por un régimen comercial 

proteccionista, una política de estímulos a la innovación tecnológica y una muy 

significativa "revolución en el transporte" dentro del país, tuvo repercusiones enormes 

sobre el esquema de las relaciones comerciales internacionales, y sería determinante para 

el advenimiento del orden político-económico internacional de las décadas siguientes. 

De esta forma, una vez superada la guerra civil, y ya lograda una 

importante expansión continental y fronteriza a costa de territorios de España, Francia, 

Inglaterra y México, el interés primordial del gobierno norteamericano fue 

paulatinamente orientándose en la búsqueda de nuevos mercados. El objetivo era 

consolidar, en principio y a toda costa, las bases territoriales de un imperio continental 

que le diera a Estados Unidos la estatura de poder económico y por tanto político-

militar, necesaria para enfrentarse a sus rivales europeos. 

Para finales de la Primera Guerra Mundial, la economía y política mundiales 

sufrieron profundas transformaciones; con el reacomodo del orden político internacional, 

se manifestó más claramente el fortalecimiento de la hegemonía económica de Estados 

Unidos en el mundo. En este contexto, la circulación de mercancías padeció de 

crecientes obstáculos a raiz de la generalización de barreras arancelarias y no 

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



1.2 	El desarrollo de Japón hasta el periodo entreguerras 

De acuerdo a la historia del Japón, este país ha vivido una existencia 

relativamente tranquila, pero su cultura ha pasado por una serie de cambios, 

transformándolo de una sociedad primitiva anterior al siglo VI, en una sociedad 

aristocrática desde el siglo VII al siglo XII, luego en una sociedad feudal y finalmente en 

una sociedad moderna. Para propósitos de este trabajo nos enfocaremos más que nada al 

estudio de la última etapa, cuando el país súbitamente alcanza su desarrollo. 

El periodo moderno para Japón se inicia en 1868 con la restauración Meiji*, este 

acontecimiento marcó un cambio histórico y dio paso a reformas sociales y políticas; en 

un plazo de dos décadas se estableció un nuevo orden que consistió en : 

• un sistema monetario nacional, el banco del Japón como único banco emisor; 

• un procedimiento fiscal basado en los tributos sobre la tierra; 

• la expansión de la infraestructura, incluidas las carreteras, los ferrocarriles y el 

transporte marítimo; 

• un sistema telegráfico y postal extendido por toda la nación; 

• la adopción de la organización de capital colectivo como forma de sociedad 

empresarial; 

• la importación de maquinaria y de técnicos extranjeros; 

• la creación de las fábricas de administración estatal;5  

*Revolución Meiji ( 1867.1868) se puede considerar corno el acontecimiento crucial en la 
historia japonesa, el cual se refería a sentar los fundamentos para la construcción de un estado moderno 
según e modelo occidental 

6LOZOYA, Jorge Alberto. lapón 19.164990. "El cansino ola opulencia". Cuadernos de política 
internacional, Instituto Matías Romero de Estudios Diplomáticos, México 1990. p. 1 
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Toda esta serie de cambios se suscitó durante dicho período, propiciando la 

entrada de Japón en el mundo moderno, tras haber heredado algunas instituciones que 

fácilmente se adaptaron para servir al país, las organizaciones sociales japonesas y 

particularmente el sistema familiar, con su énfasis en la cooperación en grupo, 

respaldaron los esfuerzos mercantiles, una etapa de rápidos cambios económicos 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 decidió embarcarse en la 

industrialización a través de la política de "desarrollar la industria y promover empresas". 

Esta política se sustentó en la consolidación del sistema bancario a través de un banco 

central; la promoción de las redes del ferrocarril y de correos; el establecimiento de 

fábricas que servirían como modelos, para posteriormente venderlas al sector privado. 

Esta política también consideraba el préstamo de equipos y de capital. El hecho de que el 

gobierno creara industrias y después las vendiera al sector privado, permitió al país el 

surgimiento de varias compañías tal es el caso de las industrias de la seda, el carbón, el 

cemento y el vidrio. Es por eso que se puede afirmar que esta política sentó las bases de 

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

Es importante señalar que el establecimiento de las distintas compañías se fue 

consolidando gradualmente y con un cierto orden, de manera que en primer lugar se 

formaron los bancos, después el transporte marítimo y los ferrocarriles, enseguida se 

desarrolló la empresa minera del carbón, y la industria que se desarrolló en cuarto lugar 

fue la textil. ( ver gráfica 1)• 
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• 

Con las divisas que obtenía de la exportación de seda en rama, Japón pudo 

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

industrialización. En el momento de estallar la Primera Guerra Mundial, se había 

establecido ya un sólido cimiento parada industrialización, con importaciones crecientes 

,de tecnología. Destacan básicamente la industria de hilaturas de algodón y la producción 

de energía eléctrica, así como la creciente formación de capital privado, no dejando de 

existir la agricultura que en ese tiempo fue la base de alimentación de la población 

"Hacia el comienzo de la Primera Guerra Mundial, y a pesar de la recesión, iniciada en 

1907 y los costes de la Guerra Ruso-Japonesa, muchas industrias se hallaban ya 

firmemente establecidas: la de hilaturas de seda era la primera del mundo y la del algodón 

comenzaba a ser la industria de exportación; el gobierno apoyaba a las compañias 

navieras y había abierto una planta de hierro y acero; también había nacido la industria 

hidroeléctrica".7  

7Nakantura. Takafusa. 	desarrollo económico del Japón moderno Miniltcrio de Reta:tont,  

Exteriores. Japón 1985 P. 4 
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La aprobación del Código de Comercio en 1890, vino a respaldar de una manera 

muy significativa la expansión por etapas de la industria, ya que debido a su reciente 

desarrollo económico, lo primero que tuvo que hacer este país, fue separar las que 

serian las empresas "pivote" y después enmarcar el contenido de las mismas. " Puesto 

que Japón era un recién llegado al desarrollo económico, debía realizar en primer lugar la 

organización de las empresas, del transporte y de las comunicaciones (primero el marco 

y después el contenido)" . 

Dentro de este desarrollo económico, 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 azúcar, así como la cervecera adoptaron dicha tecnologia 

para permitir una utilización más eficaz de la mano de obra. Por otra parte, debido a que 

Japón se había 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 llevó a realizar una mejor distribución de los 

recursos. 

La Primera Guerra Mundial transformó la economía de Japón; la producción 

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

para el alto de 1920 llegó a ser una nación acreedora. Sin embargo el auge producido por 

la guerra finalizó ese mismo año; sobrevino el pánico que culminó con el embargo del 

patrón oro en 1930 y coincidió con la gran depresión. 

8Nakamura, Takafusa. Op. cit., P.35 
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En 1931 Japón incursionó militarmente en Manchuria, declarándose al año 

siguiente la independencia de Manchukuo, lo cual trajo consigo una importante 

penetración japonesa garantizándose de esta manera los ricos yacimientos de sal, carbón 

y del hierro de esa región; además de proteger al gran ferrocarril sud-manchuriano que 

supuestamente habría de ser dinamitado por los chinos; por ello, entre otros factores, 

Japón se recobró de la gran depresión mucho más rápidamente que ningún otro pais 

industrial del mundo. 

Poco después, y a lo largo de los diez años que van de 1933 a 1942, la industria 

pesada y la química se desarrollaron a un ritmo fenomenal. El crecimiento de la industria 

pesada se vio acompañado por una cierta concentración de la industria en general y, en 

los arios de entreguen-as, los zaithatsu ( grupos unidos de compañías monopolisticas en 

áreas económicas, controlados por familias), como Mitsui y Mitsubishi, aumentaron su 

poder y extendieron sus intereses en todas las actividades industriales. 
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1.3 Antecedentes de las relaciones comerciales 

Las relaciones entre Estados Unidos y Japón datan del siglo XVI; los primeros 

contactos del Japón con el mundo occidental tuvieron lugar precisamente en ese siglo, 

pero no fue sino hasta hasta el año de 1854 cuando el gobierno de Estados Unidos, 

decidió abrir las puertas de,  Japón, y el 8 de julio de 1853, el comandante Matthew C. 

Perry arribó a la bahía Edo (actualmente Tokio). Finalmente el 31 de marzo de 1854, un 

año más tarde, Perry firmó con los japoneses el tratado de Konagawa; primer tratado de 

negociación amistad y comercio, dando fin a la política japonesa de aislamiento, en vigor 

por 215 años. Este hecho marcó la pauta para el establecimiento de las relaciones entre 

Japón y su vecino del Pacífico; Estados Unidos. 

Una vez expuesto a la influencia exterior, Japón se vio enfrentado a occidente y 

después de dos siglos de aislamiento, la nación iniciaba la modernización radical y la 

occidentalización a marchas forzadas, una vez que hubo abierto los ojos a la situación 

mundial. A partir de tal acontecimiento se inicia un proceso de occidentalización, por así 

llamarlo, y una gran cantidad de estudiantes viajarán hacia Estados Unidos para estudiar 

y copiar los modelos occidentales, que posteriormente serían implantados en Japón, tal 

es el caso del sistema bancario, la política de negocios y algunos sistemas de educación 

entre otros; estos modelos junto con los de otros países desarrollados de aquella época, 

se introdujeron y fueron adaptados para lograr alcanzar a las naciones más desarrolladas, 

en todos los ámbitos. "Como se habían dado cuenta de que el problema ya no estribaba 

en mantener el aislamiento o abrir el país, buscaban a tientas un tipo de estado moderno 

unificado y cómo crearlo."' 

9Morishima, Mi chip. Por qué ha "triunfado" el ✓apio. Ed. Grijalbo, México 1988. p 116 
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También por aquellos años se introdujeron en el país diversos grupos religiosos 

provenientes de Estados Unidos que influyeron de alguna manera en la sociedad 

japonesa que había permanecido cerrada durante tanto tiempo. El grupo de mayor 

influencia, quizás fue el grupo de misioneros cristianos, por su gran aportación al 

establecimiento de relaciones entre los dos países. 

Otro elemento que ayudó a estrechar relaciones fue el gran numero de 

inmigrantes japoneses que se establecieron en Estados Unidos, además de sus 

descendientes que regresaron a lapón." En 1890 había 2039 japoneses en los Estados 

Unidos, y durante la próximas dos décadas el número aumentó de 24,326, hasta 

72,157"w. Mientras que otros más se agregaban por la anexión de Hawai en 1898. 

Hasta ese momento, las relaciones parecian marchar por buen camino, pero no 

debemos olvidar que entonces se vivía una época de expansión y de adquisición de 

territorios. Fue en esa etapa de buena vecindad cuando Estados Unidos se anexó Hawai 

y las Filipinas, estableciendo un protectorado sobre Cuba y otros países caribeños, esto 

le permitió desarrollar rápidamente una armada militar moderna, y el salir triunfante de la 

guerra hispano-norteamericana, le concedió el titulo de potencia mundial. 

Mientras que Japón por su parte, siguiendo los mismos pasos de Estados Unidos 

entró en una nueva fase de sus relaciones internacionales, que se inició con una guerra 

contra China y que había de acabar once rulos después, con una victoria militar sobre 

Rusia. 

19(Reishauer,O.EdsWn The imitad States and Japart.The Viking Press.N.Y 1957 , P 17.) 



La Guerra de 1894-1895 contra China señaló la mayoría de edad de Japón y la 

victoria relativamente fácil alcanzada por los japoneses sorprendió al mundo y demostró 

a las potencias occidentales su rápido dominio de las armas modernas de guerra; la 

contienda puso también de manifiesto que era una potencia con la que había que contar 

en el área del extremo oriente. Este victorioso acontecimiento significó un gran giro en 

las relaciones con Estados Unidos; ya que se anunciaba el nacimiento de dos potencias en 

el área del Pacífico. El amigo occidental de Japón de pronto se convirtió en su 

adversario más alerte. 

Rápidamente los dos países se encontraban enfrascados en un conflicto de 

intereses en la región, ya que Estados Unidos extendió su búsqueda comercial así como 

sus ilusiones de grandeza sobre el Pacífico, como lo resumió Beveridge en enero de 

I90A,as Filipinas son nuestras para siempre...Y poco más allá se encuentran los 

inagotables mercados de China. No nos retiraremos de ninguno de estos lugares ni 

renunciaremos a nuestra parte en la misión civilizadora del mundo confiada por dios a 

nuestra raza. La potencia que gobierne el Pacifico será la que gobierne el mundo.i'll 

Debido a que el comercio con Oriente, particularmente con China era esencial 

para la prosperidad norteamericana, Estados Unidos se involucró en esa región movido 

por el interés de expansión en esa zona. Este hecho dio como resultado un 

enfrentamiento con Japón que para ese entonces, ya había ganado terreno en el otro lado 

del Pacífico. Las primeras complicaciones surgieron cuando Estados Unidos ayudó al 

gobierno chino contra la rebelión de los "boxers-, estableciendo una política de "puerta 

abierta" que consistió en extender la demanda de iguales derechos comerciales a todo el 

imperio chino subrayando el interés de Estados Unidos por la preservación de la 

integridad territorial y administrativa de China. Para los japoneses esta acción no fue muy 

bien vista, ya que China representaba para ellos su abastecjmiento de materias primas de 

las que carecían. 

I 'Albert, f. Beveridge. de John Braeman ( Chicago: university of Chicago Press, 1971) 
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El resultado de estas discrepancias llevó a los dos países a alejarse aun más 

debido a estas diferencias, y hubiera sido peor de no haber negociado el secreto 

reconocimiento a traves del memorándum Taft-Katsura de 1905 que establecía la 

soberanía japonesa en Corea, a cambió de un desistimiento explícito del destino de los 

japoneses sobre las Filipinas. 

Más adelante se suscitaron una serie de fricciones y mal entendidos entre 

los dos países, hasta que finalmente en 1908, con el acuerdo Root-Takahira, Estados 

Unidos reconoció implícitamente el dominio económico japonés en Manchuria, a cambio 

de una confirmación del statu quo en el Pacifico y de la alta política de "puerta abierta" 

en China, Más tarde, en noviembre de 1917, mediante el acuerdo Lansing-lshii, Estados 

Unidos reconocía intereses especiales de Japón en China, mientras los japoneses 

confirmaban su apoyo a la política de "puerta abierta" y aceptaban no utilizar la guerra 

para obtener nuevos privilegios en dicha nación. Era claro que los dos paises perseguían 

diferentes intereses en China debido a que Japón veía a ese país como un punto 

estratégico militar y de interés económico; en tanto que Estados Unidos estaba decidido 

a industrializado y a modernizarlo para sus propios intereses. Mientras eso sucedía, los 

japoneses no perdían tiempo y trataban de someter a los demás países vecinos, porque 

éstos representaban también riquezas naturales. 

En este contexto, Estados Unidos, quienes habían experimentado fricciones y 

malentendidos con Japón en relación con sus intereses en China desde la incursión en 

Manchuria en el año de 1931 del mismo, y ante los constantes obstáculos por parte de 

este país en contra de la política de "Puertas Abiertas" de Chiang Kai-shek, pronto 

coordinaron los instrumentos de una diplomacia económica agresiva que persuadiera al 

Japón de sus aventuras belicosas en la región y garantizara la salvaguardia de sus interes 

en la zona. 
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"...Durante la Primera Guerra Mundial, Japón intervino en la contienda desde 

agosto de 1914, es decir poco después de su estallido a finales de julio, y logró erradicar 

de China y de la zona del Pacífico la influencia alemana. Como el verdadero campo de 

batalla era Europa, las exportaciones europeas hacia Asia cesaron, lo cual permitió a 

Japón y a los Estados Unidos monopolizar los mercados orientales entre los dos"." 

Para asegurarse de ello, en octubre de 1940, el gobierno norteamericano impuso 

a los japoneses una severa sanción, prohibiendo la exportación a ese país de partes para 

aviones, instrumentos ópticos, maquinaria pesada, así como de hierro y acero," como 

una medida interna de precaución"» y como un instrumento para persuadir a Japón 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 partir del estrangula miento económico 

del Japón y el consecuente ataque japonés a Pearl Harbor, que las medidas de presión 

económica se vuelven una herramienta estratégica para Estados Unidos en la defensa de 

sus intereses. 

Ciertamente, estas medidas de coerción político-económica usadas antes y 

deapués de la guerra, paradojicamente se convierten, años más tarde, en el medio de 

cobrar cierto tipo de "venganza" por parte del pueblo japonés contra los Estados Unidos, 

como veremos más adelante. 

12Morialtima, Michio . Op. cit. , p 161 
130rew, Joseph C, Ten years in Japan. Sisan and Scru.ster,Neu York, 1944, P. 346 
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2 Origen del conflicto 

2.1 Estados Unidos y Japón en el marco de las transformaciones 

económicas internacionales imperantes en la posguerra 

Como se mencionó anteriormente, los japoneses a diferencia de los 

norteamericanos, supieron desarrollar una política comercial, hacia su contraparte con 

base también en ofensivas pero no de carácter militar sino, más bien en el área de 

producción y con armas estratégicas basadas en la competitividad, la calidad total y la 

producción en espacios y tiempos disponibles, al término de casi tres décadas y media, 

ya han rebasado a sus adversarios tanto en cuestiones tecnológicas como en otros 

sectores. 

Si revisamos un poco más esta situación, encontramos que después de la Segunda 

Guerra Mundial, Japón quedó prácticamente destruido y fue invadido por las fuerzas de 

ocupación 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 relación sorprendente 

que resulta entre dos "acérrimos" enemigos antes de la guerra y su transformación al 

término de la misma. 

Pues bien, la explicación de cómo llegaron a convertirse en "aliados enemigos" 

estos dos países la vamos a encontrar después de la Segunda Guerra Mundial, en el año 

de 1953 tras iniciada la ocupación de Japón por Estados Unidos, las condiciones 

internacionales hablan cambiado, Japón había dejado de ser experimento político de los 

estadounidenses. 

Desde mediados de 1947 era ya evidente que el Departamento de Defensa 

norteamericano, empezaba a poner más énfasis en la recuperación económica del Japón, 

ya no en la democratización del mismo; como fue concebida al principio.  
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El incremento del poderío militar e ideológico de los paises socialistas, el 

empeoramiento de las relaciones ruso-norteamericanas, y el poderío creciente de los 

revolucionarios chinos que amenazaban dejar a Estados Unidos sin un aliado seguro en el 

Lejano Oriente, obligaron a los americanos a cambiar su posición estratégica hacia 

Japón. 

Esta politica se definió con mayor claridad a partir de la victoria de la revolución 

China en 1949, y se consolidó con el inicio de la Guerra de Corea en 1950, 

acontecimientos que terminaron por convertir a Japón en un aliado vital para las tuerzas 

estadounidenses en el área. Esta necesidad llevó a los americanos a alinear 

definitivamente a Japón como un peón 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 país se organizara 

nuevamente. 

De 1945 a 1952, en Japón se luchó por la recuperación de los efectos de la 

Guerra, de 1952 a 1955 se luchó por la racionalización del aparato productivo con el fin 

de generar las condiciones para el desarrollo económico tan rápido como fuera posible, 

claro "la rehabilitación e independencia de Japón, tanto al interior como a nivel 

internacional, debe insertarse dentro de los parámetros dictados por la guerra fria y la 

aceptación de los términos del tratado de seguridad con Estados Unidos.Tal condición 

resultó ventajosa para la recuperación japonesa, pues por un lado el país fue utilizado 

como una gigantesca base estadounidense en la guerra de Corea, situación que 

aprovechó para activar y expandir sus inversiones y sus exportaciones, y, por el otro, 

quedó bajo la protección militar de una superpotencia, lo que le valió un ahorro 

significativo en gastos militares, recursos que se canalizaron a la recuperación 

económica"» 

t4 Locoya, Jorge A. Op. cit., p.27 



A partir de entonces, el gobierno y las empresas privadas invirtieron glandes 

sumas para modernizar y ampliar la capacidad productiva de las industrias básicas y en 

aumentar la competitividad de la industria secundaria, este esfuerzo se reflejó en los 

ingresos de la población, porque aumentó el consumo fortaleciendo de este modo el 

mercado interno. Para 1960 la economía japonesa se había transformado gracias a 

grandes innovaciones tecnológicas y a las cuantiosas inversiones en infraestructura y 

equipo. 

"Después, una vez que la economía hubo sido reconstruida y sus resortes 

estuvieron bien tensados, la dinámica interna japonesa se propuso un nuevo objetivo y 

un nuevo desafio: alcanzar y más tarde sobrepasar el nivel de riqueza global e individual 

de Europa, y después a Estados Unidos"I5. Tras un periodo de extraordinario 

crecimiento( ver figura 2);dos factores estremecieron la economía del país, el primero fue 

en 1971, cuando el presidente Nixon de Estados Unidos suspendió de manera unilateral 

la libre convertibilidad del dólar en oro establecida en Bretton Woods, El segundo fue el 

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

1973. 

Tasa de crecimiento del PNB en países seleccionados a precios 
constantes entre 1950 y 1970 (%) 

País 1950.1955 1955.1960 1960-1965 1995.1970 

Austria 7.0 5.2 4.4 53 
Francia 4.5 4.2 5.9 5.8 
Alemania Federal 9.0 6.0 4.9 4.8 
Italia 0.0 5.9 5.1 5.9 
Suecia 3.1 3.3 5.4 3.9 
Gran bretaña 2.6 2.4 3.3 2.4 
Estados Unidos 4.3 2.3 4.9 3.3 
Japón 1.1 10.0 10.0 12.1 

Fuente: Lozoya , Jorge A., "Japón 1946 • 1990. El cansino a la opulencia". Cuadernos de m'Use:1 
Internacional. Instituto Mallas Romero de Estudios Diplomáticos. S.R.E. Mesico 1991 Graneo No 2 

1511obert, Guillan Le japon. Troisieme puissanee economique du monde", UN= de Pdense 

Paris. diciembre de 19(.9. Pae 1968 y sgs. 
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Estos dos sucesos marcaron el fin del auge económico, lo que implicó para Japón 

el ingreso a una fase de turbulencias y ajustes. Después de un cuarto de siglo de éxito 

casi continuo, la era del rápido crecimiento llegó a su fin y Japón se enfrentó a un 

proceso de transición que en cierta medida perdura hasta hoy .  

Los desajustes económicos que trajeron estos acontecimientos dieron la pauta 

para que se pusiera mayor interés a las industrias en cuanto a alta tecnología y a 

competitividad. Se trataba de transferir cada vez más capital y más energías a la 

producción interna de artículos de mayor valor agregado como la maquinaria y los 

equipos, la electrónica y microelectrónica, y los instrumentos de precisión entre otros; en 

una palabra se tuvo que reestructurar el aparato productivo, reelaborar el concepto de 

desarrollo económico y asegurar un ritmo de crecimiento más bajo. 

Gracias a las estrategias implementadas se pudo superar esta crisis y a partir de 

1975 se volvió una espiral ascendente en la economía. "la tasa real de crecimiento para 

el año 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%1'16. El crecimiento orientado hacia la exportación acarreo para 

Japón mayores problemas con sus socios comerciales, especialmente con Estados 

Unidos. 

16  Lozoya Jorgc A. Op. cit.. 51 



2.2 Decadencia de la economía norteamericana y auge de la economía 

japonesa 

A principios del siglo XX las empresas capitalistas estadounidenses promovieron 

el sistema de acumulación de capital, siendo aquellas empresas dedicadas a la 

fabricación de mercancías, cuyo desarrollo se vio favorecido por las innovaciones 

tecnológicas. Estas nacientes industrias empezaron a requerir grandes cantidades de 

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

se podían obtener de un solo centro económico, se generó una expansión hacia otros 

lugares, que pudieran satisfacer las necesidades. En aquella época esos lugares fueron 

las colonias o aquellos países independientes de menor resistencia. 

Durante la Primera Guerra Mundial las economías capitalistas más poderosas 

adquirieron mayor fuerza, pero en los años que le siguieron a la conflagración se 

presentaron varios problemas y desajustes en el proceso de acumulación del capital que 

llevaron a un quiebre económico con la consecuente recesión grave, que a lo largo de ese 

tiempo se fue intensificando mayor mente y, al finalizar la Segunda Guerra Mundial, la 

economía que salió más fortalecida fue la economía estadounidense. 

Estados Unidos se colocó como potencia hegemónica del sistema capitalista 

mundial gracias a que el país no sufrió ataque alguno en su territorio y gracias también a 

que durante esta última confrontación desarrolló una economía bastante sólida 

especialmente en la industria bélica, posteriormente llamada "economía de guerra". 
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Este acontecimiento histórico facilitó a Estados Unidos imponer su hegemonía 

en el conjunto de economías capitalistas y con ello obtuvo la oportunidad de establecer 

nuevas modalidades al proceso de acumulación general a través de la expansión, como 

un "proceso que materializa la transición hacia una nueva modalidad de acumulación a 

escala mundial''' 

Por otra parte, fueron las grandes empresas estadounidenses las que a principios de los 

sesenta poseían la supremacía tecnológica. "Simplemente el 75% de las innovaciones 

estaban a cargo de dichas empresas, las que desarrollaron y convirtieron, como, 

industrias estratégicas para el desarrollo económico y la competencia internacional, a la 

electrónica, la aeronáutica y a las telecomunicaciones."18  

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

compartió 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 más adelante. Si 

bien en 1955 la metalmecanica representaba el 34% del crecimiento económico, en 1977 

la cifra se habla elevado al 43%"19  .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 atmósfera de 

creciente inseguridad y estancamiento especificamente al interior de pais 

17  Briones, Alvaro. La división social del trabajo en escala nternacional, Tesis de Doctorado, Facultad 
de Econoinla, UNAM, México 1987, P. 283. 

t8Montmorillon de Bernard. "Etats Unis, Les nouvelles strategics de I industrie americano: De la crisis 
au redeploiment", Problemes Economiques, 3 Seplember 1981), No 1687, p. 2 

18Fanjrylber, Fernando, La industrializacion trunca de America Latina. Nueva Imagen, México 1987, 
p. 31 



Apartir de entonces ya no se registraron cifras de crecimiento económico ni de 

productividad, de tal manera que en los años posteriores a la guerra se empezaron a 

manifestar diversos elementos de crisis, porque el modelo utilizado duraáte la 

confrontación fue de altas tazas de crecimiento económico y al no seguir esas lineas de 

producción ascendente, lógicamente empezó a repercutir en una perdida de dinamismo 

en la economía, consecuencia de ello fue la contracción del crecimiento en la producción.  

Mientras " el ritmo de crecimiento de la producción anual del PNB era del 49%, de 

1961 a 1970; para la década de los setenta dicho porcentaje disminuyó al 3.2%,en 

Estados unidos fue del 2.7%, mientras que por su parte, la economía japonesa crecía a 

un promedio del 4%." 

Esta pérdida de dinamismo de la economía capitalista representada por Estados 

Unidos en la década de los setenta, se explica por el debilita miento de las actividades 

económicas que en la posguerra habían actuado como áreas estratégicas de crecimiento. 

Las innovaciones tecnológicas que en aquel momento significaron el parteaguas de la 

industrialización, ya no lo eran con tal intensidad. Existía una "... falta de alternativas de 

inversión en nuevas líneas de producción, lo que provocó que la inversión continuara 

canalizándose en las mismas industrias, por lo, que una vez satisfechas las necesidades de 

los consumidores solventes, el crecimiento de la demanda disminuyó y generó aumentos 

en los niveles de la capacidad ociosa en la industria" 2 t. 

"Menshikov. "Las crisis cíclicas y la iidlacion en los paises capitalistas y perspectivas de la economía 
de los paises en desarrollo", Investigación Econóntica,México, Facultad de Economía, UNAM, No 156, 
abril-junio, 1981, p.34 
21  Huerta, Anuro. "La industria norteamericana desde la posguerra: Su &Manca y su crisis". 
Investigación Económica. México, Facultad de Economía. UNAM, No 158, Diciembre 1981, P.76 
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Esto lo podemos ver más claramente a principios de los años setenta, en Estados 

Unidos se manifestó una tendencia deficitaria en su balanza de pagos. En junio de 1971, 

"se confirma oficialmente que las reservas de oro en dicho país hablan descendido por 

debajo del nivel de los 10,000 dólares".21  

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 

ruptura en el desarrollo del capitalismo, no sólo en Estados Unidos sino que también se 

dio en los demás países industrializados. Usamos como ejemplo la economía 

estadounidense por que es la más representativa del sistema capitalista. Decimos que 

hubo una ruptura en el desarrollo del capitalismo por que, se presentó una des 

aceleración en el proceso de innovación científico•tecnológico al enfocarse 

exclusivamente al desarrollo de la industria nuclear y se dejó de lado la inversión en 

nuevas lineas de producción. Al no haber existido una retroalimentación cientifica y 

tecnológica suficiente para reactivar el aparato productivo, la productividad bajó. 

Esta manifestación es un claro signo de la crisis generalizada que conlleva a la 

internacionalización del proceso productivo con el fin de lograr nuevamente un grado de 

competitividad, lo cual genera, otra forma de división internacional del trabajo. y un 

nuevo mecanismo llamado "reconversión industrial". 

Este mecanismo es una estrategia diferente y significa el impulso de innovaciones 

tecnológicas incorporadas al proceso industrial para mitigar los estragos de la crisis, esta 

medida es impulsada por algunos países industriales para organizar la producción en un 

orden global con la incorporación de las naciones de menor grado de industrialización al 

proceso de acumulación de capital a escala mundial. 

22  Paz Snopek, Pedro. " La actual crisis del mundo capitalista y la crisis monetaria internacional : Los 
problemas monetario-financieros del tercer mundo", Investigación Económica, México Facultad de 
Economia, UNAM, No. 156, abril junio 1981, P. 195. 
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El impulso que los Estados desarrollados dan a estas áreas está conformando el 

camino a lo que Daniel Bell llama una "Sociedad postindustrial"21  en la cual se diseftan 

nuevos esquemas de división internacional del trabajo, nuevas ramas económicas, base 

para otra forma de acumulación de capital, como una consecuencia de esta crisis 

23  Daniel Bel'. la sociedad post industrial, Nueva imagen. México, 1979, P. 6 



2.4 La rivalidad en el comercio de autos 

Como ya vimos, la revolución industrial norteamericana trajo consiga la 

industrialización del país y con ello la innovación de tecnologías y nuevos inventos. Para 

finales del siglo XIX, se desarrolló la industria automotriz debido al numero de 

automóviles que se estaban produciendo en esa época en los paises europeos y el deseo 

de competir con ellos. 

En el año de 1897 se estableció formalmente la industria automotriz 

estadounidense; diez años más tarde de haberse establecido esta empresa, se implantó un 

modelo de producción en serie y se desarrolló un sistema de organización industrial, 

debido al impacto que ocasionó el automóvil en la sociedad estadounidense. 

El desarrollo de la producción en serie y el mercado en masa de la industria 

automotriz fueron conceptos inseparables y propiamente identificados por Henry Ford, 

quien fue el único hombre en observar el potencial de la producción del vehículo mismo 

que denominó: "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 creó la "fórmula correcta" al determinar la necesidad de construir el 

auto bajo el término del mercado masivo y después utilizar el método de manufactura de 

construcción, fundando de esta manera la Ford Motor Company en 1903; apareció 

sucesivamente, la General Motors gracias a Buick y con la implementación de Maxwell-

Briscoe, empezó 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 automóvil europeo, que por cierto no solo las sobrepasaron sino 

las dejaron un poco a la zaga debido a la implementación de la técnica empleada por 

Henry Ford. 
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En 1912 esta misma técnica le permitió a Ford crear el automóvil modelo "1'" que 

llegó a tener un éxito espectacular, tanto, que se vendieron ocho mil unidades ese año y 

ochenta mil el año siguiente. "El éxito del modelo "T" fue algo grande para Henry Ford, 

quien decidió abandonar todos los otros modelos Ford y concentró los esfuerzos de su 

compañía a trabajar exclusivamente en la producción de este tipo. Rápidamente aumentó 

la demanda, pero el mercado aún se encontraba inestable por la falta de alta tecnología; 

lo cual podría cambiar el gusto del público. Sin embargo, Ford se preocupó por 

continuar vendiendo el modelo " T ", haciéndolo el líder de I a manufactura de 

automóviles de su país" 2 '. 

Tuvo que transcurrir una década, de 1910 a 1920 para que la industria del 

automóvil alcanzara su madurez, y después de un tiempo de reorganización y ajustes; 

finalmente las industrias del automóvil se consolidaron en el mercado norteamericano 

como las "tres grandes". En esa misma época se suscitó la Primera Guerra Mundial que 

trajo un gran impacto para la industria del automóvil, porque ya no sólo se produjeron 

automóviles para el consumidor sino que también se fabricaron unidades diseñadas para 

la Guerra, este hecho trajo como consecuencia el desarrollo de nuevas técnicas de 

ensamblaje, nuevas tecnologías y la ocupación en el aspecto laboral pasó a ser más allá 

del cincuenta por ciento, pero este auge no duró mucho tiempo porque después vino el 

ciclo recesivo en la economía, conocido como la gran depresión. 

De esta manera al final de la Guerra hubo un repunte extraordinario en la 

economía pero con la recesión, al no adecuarse las economías a los cambios, se afectó 

negativamente la producción. Una vez superada la crisis, el país se empezó a preocupar 

otra vez por establecer un dominio económico mundial, esto trajo como consecuencia de 

nueva cuenta una acumulación del capital y la producción de vehículos alcanzó ventas 

de un 1,116,119 en 1921 a 5,337,087 en 1929 concentrándose esta vez en una mejor 

reestructuración del oligopolio para las tres firmas principales. 

241Ialliday, John. A political History ofjapanoe C'apitali.s.m. P. 539 



Los adelantos de las tecnologías y la necesidad de nuevos mercados hace que se 

empiece a expandir la industria automotriz a nivel internacional y el primero en iniciar 

dicha expansión fue el fabricante más grande de Estados Unidos, al introducir el modelo 

.r y la producción en cadena, después le siguieron Chrysler, posteriormente General 

Motors y asi sucesivamente. 

Europa, por su parte, con mercados más pequeños, tardó más tiempo en adaptar 

las técnicas de producción en gran escala, que se introdujeron hasta 1920, pero nunca en 

'medida comparable como se hizo en Estados Unidos. El empleo de estas nuevas técnicas 

de producción dio pie a una creciente concentración dentro de los limites nacionales e 

impulsaron a las empresas a buscar nuevos mercados de distribución.  

En los años posteriores a la Primera Guerra Mundial se creó un panorama 

internacional en el que Estados Unidos, Gran Bretaña, Alemania, Francia e Italia eran 

quienes dominaban la exportación hacia América Latina, Asia y en menor medida África, 

al mismo tiempo que mantenían sus respectivos mercados internos a la zaga de los 

adelantos tecnológicos. "Si bien la exportación fue la forma de expansión predominante, 

en este periodo también se establecieron plantas de armado en el exterior"25.* 

Después de la Segunda Guerra Mundial se .incremuitó en tu mayor número la 

manufactura de automóviles de cada uno de los países productores, lo que les permitió 

crecer más allá de los limites de sus tonteras nacionales con mayor rapidez. 

Cuando se empezaba a vivir una etapa de expansión del capital a nivel 

internacional, las empresas japonesas hicieron su aparición en este contexto, esto se 

debió a la recuperación vertiginosa que resultó de la inyección de capital extranjero que 

se le había proporcionado después de la Guerra. 

25  Lifschi12,Edgardo.E1 complejo automotriz en Aléxico y América Latina P. 22 
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"En efecto, en la posguerra se desarrolló el pueril de la industria automovilística, 

estableciéndose una clara distinción con la estructura típicamente nacional del periodo 

anterior. Este hecho se hizo evidente en la expansión del comercio de automóviles y en la 

interpenetración de los mercados de los principales países productores. Crecieron las 

operaciones de armado y fabricación en el extranjero, por parte de las grandes 

empresas". A principios de la década de los sesenta comenzó a manifestarse este auge 

automovilístico, favoreciendo a Estados Unidos a Europa y a Japón, los cuales en ese 

mismo periodo y ante la crisis petrolera de 1973 y 1979, tuvieron que adaptarse para 

producir vehículos pequeños y medianos; las empresas de estas regiones que no 

adquirieron la suficiente capacidad para hacerlo tendieron a su desaparición. 

En estos cambios no sólo la crisis petrolera llegó a afectar de manera muy 

significativa el comercio de automóviles; también hay que tomar en cuenta la 

participación de los procesos de acumulación de capital en el mundo, ya que en este 

periodo en Estados Unidos y Europa el crecimiento de los ingresos no permitía ya 

aumentar el número de posibles consumidores y por ese motivo el reemplazo del auto 

usado por el nuevo comenzó a ser muy lento. 

Toda esta serie de factores hicieron que las empresas buscaran una nueva 

estrategia que les permitiera seguir la competencia del mercado para lo cual las empresas 

decidieron: 

• Disminuir el tamaño de los vehículos 

. Automatizar el proceso productivo 

. Modificar los modelos de los vehículos 

26  Lifshitz,Edgardo. Op. cit., P. 24 



"Estos elementos llevaron a la agudización de la competencia, que es fácilmente 

observable en los precios de los automóviles, que siendo en muchos casos del mismo tipo 

y de empresas diferentes gozaban de muy poca diferencia, situación que desemboca en la 

posibilidad de un gran número de compradores. Este hecho agravó la situación de las 

empresas para las cuales el vehículo grande era su producción específica, a las que 

pretendían avanzar de la producción de vehículos pequeños a vehículos grandes y a las 

empresas que no supieron desenvolverse de manera rápida"21.Tal fue el caso de las 

compañías estadounidenses. 

Como es de suponerse, las empresas que tenían más experiencia en la producción 

de vehículos pequeños y bajos costos de mano de obra tenían asegurada su participación 

en el mercado, concretamente las empresas japonesas que poco a poco fueron 

adquiriendo supremacía en el mercado mundial desplazando al líder tradicional que era 

Estados Unidos. 

Desde luego, el arma económica pasó a jugar un papel cnicial para Estados 

Unidos debido a la perdida de competitividad en los años siguientes, el país se empeño 

en diseñar estrategias para presionar a sus amigos económicos en el caso específicamente 

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 adecuación en sus esquemas de 

inversión en investigación y desarrollo, o de un replanteamiento de sus parámetros de 

gastos y productividad, sino através de un mecanismo político de coerción económica 

que intenta cargar el enorme peso de su indiciencia industrial, sobre los hombros de su 

rival comercial. 

A diferencia del manejo punitivo de los instrumentos económicos por Estados 

Unidos, el Japón ha sabido desarrollar su politica comercial hacia ese país con base en 

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

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

3.1 Origen y desarrollo del conflicto en el comercio de automóviles 

El origen del conflicto en el comercio de automóviles entre Japón y Estados 

Unidos lo vamos a encolil ',ir después de la Segunda Guerra Mundial. En el año de 1955 

el total de vehículos vendidos n Estados Unidos fue de nueve millones; ese total fue una 

de dos terceras partes de la pro,. icción mundial, a partir de entonces, en los países 

productores de automóviles se inició una competencia de innovaciones tecnológicas más 

que de producción, "En 1955 se presentó una gran demanda de unidades en la industria 

automotriz en Estados Unidos; el cambio de estilo y la reducción del impuesto en su 

compra produjeron una venta de siete millones de nuevos autos. Por lo tanto, la venta se 

fue multiplicando sucesivamente por períodos de tiempo, representando un 1.9 % en el 

mercado mundial"28. 

En 1960 las empresas estadounidenses fabricantes de automóviles se dedicaban a 

producir autos grandes; las marcas más aceptadas eran Lincoln, Mercury, Buick y 

Oldsmobil; la producción de autos grandes representó un problema a futuro para estas 

compañías ya que para la década de los setenta, específicamente en el año de 1973 con 

la crisis petrolera, el gobierno estadounidense autorizó al departamento de energía 

suprimir y controlar los precios de los hidrocarburos. 

28White, Lawrence /. The autontubile industry since 1945. Harvard University Press.Cambridge, 

Massachussetts. 1971. P. 15 
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El incremento en los energeticos cambio totalmente la demanda de los amos 

grandes por los autos compactos, en Estados Unidos " En 1972 el mercado de amos 

pequeños llegó a ser de aproximadamente 37%, en 1975 del 5O.8%, y después de 1975 

la demanda decayó; pero en 1979 con la segunda crisis petrolera, la demanda vollio 

subir hasta un 56%'29. (ver gráfica 3 ). Esta medida afectó gravemente a las industrias 

norteamericanas en la producción de coches. 
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Las " tres grandes " hicieron esfuerzos por adaptarse a esa realidad, por ejemplo 

la General Motors introdujo el modelo Chevette; la Ford el modelo Pinto y 13obcat y la 

Chrysler Onmi y Horizon, para compensar la competencia extranjera, sin embargo, el 

cambio a esta nueva realidad no fue total, por que las compañías siguieron poniendo 

más énfasis en la producción de carros grandes, quizás por que resultaban más 

redituables, por ser más costosos, para los fabricantes. 

La no adaptación a las demandas del mercado trajo como consecuencia la pérdida 

del mismo por parte de los estadounidenses y para el año de 1979 el promedio de autos 

compactos vendidos fue de 56% en relación al de autos grandes que fue de 44%. En los 

primeros meses de 1980 la diferencia fine de 64% en favor de los compactos y 36% de 

los grandes. 

Como podemos damos cuenta, la diferencia en la demanda, resultó en favor de 

los autos compactos provenientes del mercado exterior, principalmente de Japón, por ser 

este el único pais que se adaptó rápidamente a las innovaciones tecnológicas y al 

incremento en su productividad. Cabe señalar que para la primera mitad de los ochenta, 

"el 92.2% de las innovaciones japonesas, constituían el perfeccionamiento de la 

tecnología existente, lo cual lo colocaba en un lugar estratégico, como uno de los paises 

que marcaba la pauta de la tecnología de punta"". 

"La crisis del automóvil" surge como consecuencia de esta revolución 

tecnológica, en el contexto de las dificultades en el comercio entre Estados Unidos y 

Japón, ya que previamente se habían suscitado algunos otros problemas como fue el 

caso de los textiles y los televisores a color que estuvieron a punto de llevar a ambos 

paises a una seria confrontación política. 

3(1.1uttichi, Yantainoto. "siete enigmas sobre la economía japonesa", ca Romero Castilla, Alfredo, Et.al., 

Japón hoy, siglo XXI, México I 987,P. 28. 



En 1980 la situación de la industria automotriz pone nuevamente a las dos 

economías en una posición 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 automóviles, United Auto Workers ( U A W, por sus siglas en inglés), por 

ser el sector más afectado. Esta organización presionó al gobierno norteamericano para 

que impusiera sanciones a los autos importados de Japón, alegando que el gran número 

de dichos automóviles era una de las causas del declive de las industrias nacionales y el 

desempleo en ese sector. 

Precisamente en el año de 1980 el gobierno estadounidense había decidido 

involucrarse en las negociaciones con el gobierno japonés, debido a la presión que la 

organización sindical estaba ejerciendo y debido también a que el lulo anterior el mismo 

gobierno, había participado con un crédito de dos billones de dólares a la compañia 

Chrysler para salvarla de la bancarrota. 

Esta "crisis del automóvil" dio a los estadounidenses nuevas armas para hacer 

presión 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 estándares: 

Los estandares implicaban las regulaciones que los japoneses imponían a los 

autos provenientes de Estados Unidos vendidos en Japón por no cumplir con los 

requerimientos de producción y por esto tenían que ser modificados para su venta en el 

pais. 



2.-Restricciones a la importación: 

La representación comercial norteamericana pedía a las manufactureras japonesas 

usar más partes automotrices en el ensamblado final de sus unidades, ya que este sector 

estaba completamente protegido por el gobierno. 

3,- Inversión japonesa en Estados Unidos: 

El gobierno estadounidense requería de la inversión japonesa en ese país como 

un ejercicio de buena cooperación internacional y para subsanar el alto índice de 

desempleo, Mientras que la posición del Ministerio de Comercio e Industria 

Internacional (MITI, por sus siglas en ingles), representando al gobierno japonés fue 

basicamente la de convencer a las compañías japonesas productoras de autos a que 

construyeran plantas ensambladoras en Estados Unidos; misión que no fue nada fácil por 

que las compañías japonesas argumentaban que el rápido incremento de los autos 

japoneses se debla a la gran demanda que tenían en Estados Unidos y el incremento en 

las exportaciones no tenia ninguna relación directa con el alto desempleo en la Unión 

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 afirmó :"A menos que Toyota y 

Nissan, decidan invertir en Estados Unidos, el gobierno estadounidense podría tomar 

acciones proteccionistas" 3'. 

A tales amenazas el MITI propuso poner más énfasis en la promoción de autos 

importados procedentes de Estados Unidos, la disminución de impuestos a los 

automóviles grandes y la eliminación de tarifas a las autopartes. Con esta serie de 

medidas adoptadas por ambas partes, se llegó a un acuerdo temporal. 

31  Yondury Shimbuo, Tokyo, 5 de Febrero de 1980 
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3.2 Crisis del automóvil 

Corno vimos anteriormente la crisis del automóvil encontró una salida 

momentánea gracias a la disposición 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 automóviles procedentes de Japón. 

En los años posteriores, la campaña del presidente Reagan fue el pretexto para 

obligar al gobierno japonés a que redujera "voluntariamente" el número de automóviles 

exportados hacia esa nación. Esta política se mantuvo por un determinado tiempo debido 

al panorama recesivo que enfrentaba la economía estadounidense, y que repercutía 

directamente en la industria automotriz la cual, "de 1979 a 1980 tuvo un crecimiento 

anual en su producción del 22%. Un leve crecimiento del 30% se observó en 1986, para 

después ir decreciendo hasta llegar en el primer semestre de 1989 al 1%"32. Mientras 

Estados Unidos perdía productividad y dinamismo, las empresas japonesas ganaban esos 

espacios en la escena comercial a escala internacional debido al incremento en su 

productividad, como resultado de una inversión mayor en innovaciones tecnológicas 

cuyo conocimiento impulsa la producción industrial japonesa. 

Todo esto mediante la estrategia de un mercado cerrado a la inversión masiva de 

capitales extranjeros, y su política que se ha basado en el fomento a las exportaciones. Es 

decir, proteccionismo y expansión han sido dos de los elementos determinantes del 

proyecto nacional japonés, política que lo ha llevado a una guerra comercial o un 

recrudecimiento de las tensiones comerciales con Estados Unidos . 

32  Examen de la Situación Económica de México, nANAMEX. septiembre de 1989, P. 404 
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Pero en el año de 1993 el conflicto automotriz 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 

países para la compra voluntaria de autopartes estadounidenses por un valor de 19 

millones de dólares. A partir de esa fecha los avances en las negociaciones fueron 

minimos y controvertidos, los paneles de negociación no llegaron a ningún acuerdo en 

dos años de intensas negociaciones, pero a mediados de mayo de 1995 se llegó a un 

punto máximo del conflicto, cuando se declararon rotas las conversaciones. Hasta ese 

momento la agenda de negociaciones se había concentrado en las propuestas de Estados 

Unidos sobre tres aspectos: 

• Mejorar las condiciones de venta de autopartes importadas en Japón.  

• Incrementar las compras de refacciones importadas. 

• Cambiar el sistema japonés de inspección, de reparación de autos y de control de 

calidad de•automóviles. 

Sin embargo, la principal causa de ruptura de las negociaciones se debió a la 

insistencia de Estados Unidos para que las compañías japonesas se comprometieran a 

efectuar "compras voluntarias" de autopartes estadounidenses, así como a las amenazas  

de aplicar sanciones comerciales si no aceptaba dichas compras. Una vez rotas las 

conversaciones, el gobierno norteamericano anunció el 16 de mayo de 1995 que si para 

el 28 de junio de ese mismo año no se llegaba a un acuerdo, tomaría las siguientes 

medidas: 



• Elevar en un 100% la tasa de impuestos a 13 modelos de autos de lujo importados de 

cinco compañías japonesas • por un monto de 5.9 miles de millones de dólares 

anuales. El ejercicio de esta medida está previsto por la sección 301 de la ley de 

comercio de Estados Unidos, según 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"." 

• Notificar a la Organización Mundial de Comercio ( OMC) la intención de recurrir al 

mecanismo de solución de controversias previsto en ella para resolver los 

desacuerdos con Japón en ese sector. La notificación a la OMC constituyó un paso 

previo a la solicitud formal del gobierno estadounidense para la constitución de un 

panel que dirimiría las diferencias comerciales entre ambos países. La demanda 

estadounidense establecía que los japoneses mantenían prácticas comerciales 

informales en los sectores de automóviles y autopartes, que impedían el acceso de los 

productos extranjeros al mercado japonés. 

El Gobierno de Estados Unidos siempre ha argumentado que su creciente déficit 

comercial es el resultado de la imposibilidad de penetrar el mercado japonés, 

principalmente de automóviles y sus componentes. En la última década, Japón y Estados 

Unidos han firmado cerca de 40 acuerdos con el propósito de equilibrar sus balanzas 

comerciales. La mayoría de estos acuerdos han comprendido sectores específicos 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 IS400, SC400, SC300 y ES300; 

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

33  Acta de Comercio y Aranceles de 1974. i Onmibus trade and competitiseness act.) 
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A pesar de la conclusión de estos acuerdos, desde 1980 el déficit comercial de 

Estados Unidos no sólo 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 más relacionado con problemas 

estructurales del aparato industrial, que con barreras al comercio. Por su parte, Japón 

rechaza contundentemente la pretensión estadounidense de instrumentar sanciones 

comerciales unilaterales en su contra, así como las presiones directas sobre sus 

compañías para que acepten "acuerdos voluntarios" de compras de autopartes además 

de elaborar los siguientes puntos: 

• Japón estaría en disposición de mejorar las condiciones de competencia para el 

establecimiento de refacciones, pero no en influir en los proveedores para que 

distribuyan de manera preferencial refacciones estadounidenses, como se lo habían 

propuesto. 

• Las regulaciones nacionales a las refacciones no constituyen obstáculos al comercio. 

Solo el 3.6% de la producción de autopartes tanto nacionales como extranjeras están 

sujetas a control. Los productos extranjeros se escogen si son de alta calidad e insta 

a Estados Unidos a indicar cuál de sus regulaciones constituye una barrera al 

comercio. 

• La imposición de " niveles numéricos" de compra (ruimerical tarimas) a empresas 

japonesas no está sujeta a negociaciones intergubernamentales. Japón rechaza que se 

liguen las tres materias: abastecimiento y desregulación de refacciones y a que se 

impongan "niveles numéricos" de compras. 

FUENTE: Dirección General de Relaciones Económicas con Asia-Pacifico y Norteamérica, Acuerdo 

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



Es claro que uno de los factores que ha frenado el acceso de las tres firmas 

norteamericanas a Japón es su menor tecnología. Al respecto hay que recordar que a 

finales de la década pasada el gobierno norteamericano tuvo que apoyar económicamente 

la modernización de su industria automotriz, dados los notables rezagos frente a la 

competencia extranjera. Si bien las compañias norteamericanas han incrementado su 

participación en el mercado de autos compactos, las empresas japonesas siguen teniendo 

ventajas frente a las necesidades de los consumidores en relación a tecnología, costos, 

diseño, entre otros. 



3.3 Soluciones aplicadas 

Después de dos años de arduas negociaciones, el 28 de junio de 1995 Estados 

Unidos y Japón 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 logró después de varias rondas de negociaciones entre el Ministro 

de Comercio e Industrias y Comercio Internacional (MITO de Japón, Ryutaro 

Hasimoto, y el repreSentante comercial de Estados Unidos, Mickey Cantor. Con este 

acuerdo se evitó que el gobierno estadounidense impusiera tarifas especiales a la 

importación de vehículos japoneses de lujo, por cerca de 6 mil millones de dólares, y una 

guerra comercial entre los dos países. 

La parte más importante de esta declaración estriba en la denominada por el 

gobierno de Japón como "global visión", que se refiere a que las propias compañias de 

autos japoneses involucradas en el conflicto, Toyota, Nissan, Honda, Mitsubshi y Mazda, 

serán las responsables de la instrumentación de los acuerdos de autopartes. Los 

principales elementos del acuerdo de autopartes se refieren a los siguientes puntos 

principales: 

Fabricación y compra de autopartes 

Las cinco compañías japonesas fabricantes de autos elevarán en 56%, para mediados 

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

Estados Unidos. 



• Toyota incrementará su producción local de autos en Estados Unidos de 735 mil 

unidades en 1994 a novecientas mil en 1996 y 1.1 millones hacia 1998, así como el 

número 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 construirá, a través de su subsidiaria, una nueva planta para el ensamblaje de 

motores, igualmente creará al interior de la empresa un Comité Promotor de 

importaciones y atenderá los casos en que sus distribuidoras filiales se nieguen a 

vender vehículos extranjeros. 

• Honda ampliará su producción de motores en Estados Unidos 50% más para, de esta 

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

inversiones en ese pais que generarán 1,100 nuevos empleos 

• Mitsubishi analizará la posibilidad de incrementar el número de modelos que fabrica 

en EUA y ampliará sus acuerdos de producción con Ford Motor Co. en terceros 

paises.( ') 
Desregularizacion 

Japón flexibilizará el sistema de diagnóstico de emisiones a que está sujeta la 

producción de vehículos automotores. El objetivo principal de la medida es hacer 

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

precio, con la realización satisfactoria de pruebas. Así también, flexibilizará el sistema de 

instalación de autopartes "sensibles" en vehículos usados. 

•Fuente: "Measures by the governmente ofjapan and the govemmente of the United States of America 

regarding autos and aulopans. 
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Distribución 

Aplicación de las redes de distribución en Japón para los automóviles extranjeros 

y la plena libertad de los distribuidores para ofrecer todo tipo de automóviles, 

independientemente de su procedencia.  

El acuerdo finalizó después de dos años de intensas negociaciones iniciándose el 

10 de julio de 1993 y llegando a su conclusión el 28 de junio de 1995, tras arduos 

debates, tratando de aumentar el acceso de vehículos de importación 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 pláticas después de la amenaza de Estados 

Unidos de imponer sanciones comerciales. Las dos partes convinieron revisar dicho 

acuerdo cada año, hasta el año 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 oportunidades de ventas que resultan en el aumento 

de compras de partes importadas por los japoneses y los estadounidenses; ambos 

criterios incluyen el monitoreo de número y valor de los autos foráneos vendidos en 

Japón; y el número de franquicias que vendan autos de importación; el valor de las 

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



CONCLUSIONES 

A lo largo de este trabajo hemos sustentado que las dos economías más grandes 

de la región del pacifico como son Japón y Estados Unidos mantienen una guerra 

comercial callada en una competencia feroz por los mercados.  

Esta competencia se inicia apartir de una revolución científico - tecnológico, en 

donde la producción final de un artículo va ha estar determinada por la innovación, la 

especialización industrial y la sofisticada tecnologia que se aplique al proceso productivo; 

además en la información y conocimiento que el propio producto tenga para su 

renovación constante en 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 así una 

expansión comercial silenciosa, a tal grado que sus productos empezaron a penetrar el 

mercado estadounidense en grandes flujos, creando una tensión entre los dos países al 

punto de referirse más que una relación, a una guerra comercial; en consecuencia 

Estados Unidos, responde a esta política con una coerción implementando sanciones 

comerciales de todo tipo debido a su debilidad industrial y a la pérdida de 

competitividad. 

Esta guerra se dá en diferentes rubros como son productos electrónicos„ 

televisores de color, computadoras portátiles etc., pero específicamente en el sector de 

los automóviles como vimos en el capítulo tres. Es precisamente en esta área donde se 

genera abiertamente un choque de interés entre estas dos economías, por ser uno de los 

renglones más importantes. 



Como consecuencia de todo lo anterior el problema en el sector automotriz se 

empezó a gestar desde 1980, cobrando sus máximas repercusiones hasta el año de 1993, 

y tras dos años de arduas negociaciones, finalmente en 1995 los dos países llegaron a un 

acuerdo en materia automotriz cuyo principal mérito fue evitar la aplicación de 

sanciones comerciales .  

El acuerdo firmado por los dos países se caracteriza por hacer públicas una serie 

de propuestas más no compromisos, relacionadas fundamentalmente con los propios 

planes de expansión 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 el gobierno estadounidense, derivaron de su propia interpretación 

basándose en los planes de trabajo de las empresas japonesas en Estados Unidos más que 

de un compromiso formal legal entre ambas partes, 

La parte medular del compromiso radica en la denominada por el gobierno de 

Japón corno "global visión", que se refiere a que las propias compañías de autos 

japonesas involucradas en el conflicto, serán las responsables de la instrumentación de 

los acuerdos de autopartes.  

Por lo que respecta a Estados Unidos, puede ser en cierta forma una estrategia 

politico•preelectoral en la que el presidente l3ill Clinton desea asegurar la simpatía del 

electorado para las elecciones de 1996 
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M.E.ASURE% I3V TB  E GOVERNMENT OFJAPAN AND THE GOYFRNbfENT  
THF.1115.1 

	

	' 	h ' 	4, 	- 11NC 
AjaaujupAM202111n 

I. 	GOA.L.S AND CIINERAL POLICIL'S 

A. 	The goal.: of the Framework for A Ne.., 	Part.-.."ership (th-: - Ft.anieworle) 
established by the *Joint Statement/on the Japan-Unitod Statos Framework for A New 
Econotnic Partneri hip" of the Maris of Covcmmeats of Japan and the United States 
of America (me *United States') on July 10, 1993 are to deal with structur.il and 
sixtoral issues oder substantially to increase acc s and sales of competitive 
foreign goods and services through markot-opening and macrot.zonontic mwLsutes; to 
incrase investment; to prornoto International crunpetitivoness; and to enhanco bilateral 
econornie coope.ration betwcta the United States and Yapan. 

To accomplish thee goals with naspect to the Japanese autos and auto'parts sector, 
the Government oí Japan and the Government of the United States each has decided 

implemcnt ths measures cornaincd in Uds document, "Mames by the Government 
of Yapan and the Government of the United Status of America Regarding Autos and 
Auto Parts• (the "Measures") with the objcctivc of achieving significantly expanded 
sales opportmitts to result in a significant expansion of pinchases of foreign parts by 
Japanese finns in capan and through their transplants, as well as removing problems 
which affoct macket access, and encouraging imporu of foreign autos and auto parts 
in Yapan. 

C. ,All measures described in this document (including, measures relater1 to changos in 
regulations) are to be talic.n consistimt with laws and regulations applicable to each 
country and International law. 

D. The Government of Japan and the Government of the United States affum the 
principie that vellido manufacturas, auto parts suppliexs and vehicle dealers should 
deal with supplias bascd on the principies of frias and opon competition without 
adverso disrriniina.ion base...1 on capital affiliation. 

E. The Cove:num; cf Japan and the Government of the United Status rtaffirm the 
principies of the Framework, including the principie that all ine:asure.s of die Ivic.asure.s 
(including Secaos 11.A and 1V.13) are to be taken on a most-favored-nation basis. In 
this regare, lhs Gcvetnment of Japan is prepared to cake similar meastues in relation 
te any third countt 
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11. 	MEASURES T1D ZNCOURAGE D.WORTS AND TO FACILITATE MARKET 
ACCESS FO1. FÓREIGN VELIICLES IN JAPAN 

A. 	Fortign Vehicle Dlership Marlcrukcems PLui 

1, 	The objtclivcs of thls Fortign Velticle Dealcrship Market Acixss Plao .(the 
"Plan") are as follows: 

a. to demonstrate die cornmitment of the Japanese vehicle manufacturtrs 
te support open and competitive disnibution systems for motor vehicles 
in Yapan; 

b. te el.mlnate ohnceras lit Japanese vcIalcle dcalera may have about the 
consequences associatbd with carrying competing foreign motor 
vchieles; 

c. to fadlitate contacts between fomign vehicle manufacturera and 
Yaga: cese vehicle dealers; and 

d, 	to er.courage fomign companics to continue to pursue rnarket 
opportunities in Yapan. 

2, 	The Government of Yapan welcome* ajad supporta the Yapan Automobile 
Manufacturen Association's (JAMA) announcement of June 28, 1995 stating 
the intentior. of its ~ibero to work to promote.an open and competitiva 
disuibution system for motor vehicles ira Yapan. 

• . 	. 
1. 	no Covcminatt of Yapan weloomes and supporta the announoement of Yune 

28, 1995 issued by the J'apague vahicle manufacturera that confirma that: 

a. all chtalen are free to sal compedng motor vehicles and that a dealer's 
dehision to sea one or moro competing motor vehicles should not be a 
matter of concem to the dealet regarding such dealer's ongoing 
re1ationshlp with a 'apelase vehiele manufacturar; 

b. ;dl prior consukadon requizernint obuses with respect to handling 
compedng motor Wide.* that previously existed in dcilership 
agraements have beca eliminated; and 

c. they aupport open and competitiva dIstribudon systems for motor 
veigcles in Yapan. 

4. 	The Government of Yapan welcome: and supporta te announcement of Ione 
28, 1995 issued by the !artesa motor vehicle daten through the Japan, 
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Autornobile Dealers Association (JADA) publicly announcing the intention of 
thcsa dealas to enter finto independe.nt franchise agreements with foreign 
vehicle manufacturas who offer competitivo tercos, condidons, and products;  

S. 	The Government of 'nazi spot:15:11y in writing will inform dealers which are 
members of JADA that they are free to sell. compaing motor vehicles.... The 
Government of Japan will attach co the notica the following sections óf 'The 
Antimoaopoly Act Guidermas Concerning Distribution Systems and Business 
Pi-atices* (Guidelines) issued by the Japan Fair Trade Commission (the 
"TFTC") on July 11, 1991, which describe types of conduct, including direct 
or indirect restrictions on distributors' handling of competing products, which 
may impele free and fair competition and violate che Antimonpoly Act (the 

o In chapter 4 of Part I: pangraph 2, chapeau, point 4 of paragraph 2 
(i.e., cuele 4), and notes 7, 8 and 9 (Restrictions on Trading Partners 
of Dealing with Competitors); and 

o In chapter 2 of Patt II: subparagraphs 1 and 2 of paragraph 2 
parelitheses 1 and 2) and notes 4 and 5 (Restrictions on Distributors' 
Handling of Compering Products). 

The Government of lapsas :toda to JADA members will indícate that the ' 
attzchal Gu:delines are applicable to relationships between motor vehicle 
manufacturera and dealers. It alto will point out that any person, including a 
Japanese veldcledealer, may report dile IFTC suspewted violations of the 
AMA. The, notica will inform dealers that the confidentiality of such report 
will be sticdy protected and the report may be provided anonymously. 	• 

6. 	The Govem.nent of Yapan and the Govenune,nt of the United States will cach 
designara an appropriate govemment contact person to take the stops set out in 
paragtaph 7. In addition, the Government of Yapan is pleased to note that each 
Japanew vehicle manufactura has selected an appropriate senior company 
offaial wao will be responsible for managing the aspecu of the dcaler-
manufaztumr reladonship'as set out la paragriph 7, The governments will 
provide de auras and phone numbers of the company and govemmatt COntiCt 

persons upon request by any intcrested panty. In addition, the Government of 
the United State: is pleased to note that each U.S. vehicle manufactura has 
seletted an :.ppsopriate senior company offielal who will be responsible for 
managing the asieseis of the dealer-manufacturer relationship in lapan and for 
taldng step: as set out in paragraph 7. ' 

7, 	The Govenunent of Japan is pleased to note that foreign vehicle manufacturers 
may contzel the Japanese company contad pason and/0r the government 
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contact perlans when welcing franchise agreements or other distribution 
arrangernunts in Japan. 

a. 	The Government of Japan is pleased to note that upon request by a 
foreign vehicle rnanufacturer, the Japanese company contact person 

i. 	mut and explain to each dealer idendfied by the foreign •. 
manufactura the Japanesc manufacturer's company policy, 
including that the dula is free to enter into distribution 
arrangetnents with foreign vehicle manufacturera, and that a 
dertler's decision to sell oornpeting vehicles should not be a 
maner óf calcan to the dealer regarding its on-going 
rclationship with the Japaneso vehicte Manufacturar; 

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

iü 	review the factual basis of any complaint and talle appropriate 
steps in accordance with the company's internal AMA 
compllance program. 

b. 	The contact person of the Government of Japan with 

upon request by a forcie veh ole rnanufacturer or Japanese 
vehicle dale; afilan that Japanese dealers are free to sell 
competing motor vehicles; 

ü. 	upon request by a foreign vehicie manufacturer or Japanese 
vrhicic dealer, rtdistribute to the dealer the lenes and 
attachments referenced in paragraph 5 aboye and point out that 
thcy may report lo the JFIC any suspecuxi violations of the 
A.MA; 

iii. provide information to the 7FFC where such information 
indicates the existence of pnictices that may violatc the AMA, 
so that the IPTC can talo such stops  as deem(xl appropriate; 
and/0r 

iv. upon request by a foreign vehicle manufacturcr or Japanese 
vehicle dealer, Cake ochar appropriate actions in support of the 
objectives of chis Plan. 

c. 	11ic Guerriment of the United States is pleasOd to note that upon 
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B. 

rtqu4st by a Japonesa venirle dealer, the U.S. vehicle manufacturar 
contict penan intends to: 

i. 	confirm the tercos under which the dealer will begin distributIng 
the U.S. vehicle manufacturer's products; and 

ü. 	respond to any questions or conc.ens the doler rnay have about 
the U.S. vehicle nunufacturer's policies for entering into.. 
dealership arrangements, including competitiva terms, conditions 
and products. 

d. 	U2o.1 request.by a Japanese vehicle dealer, the contact person of the 
Gov..nunent of the Unitul States will: 

i. 	providc the remes and telephone numbers of U.S. company 
coatact p4xsons; 

ü. 	facilitara meetings between Japanese vehicle dealers and U.S. 
vellido manufacturen; and 

iü 	provide approptiate information about U.S. vehicle 
manufacturen and products. 

8. 	The two Gorenunents confirm that Iapanese vehielo &aten and foreign 
vehicle naondfacturen ast nos bound to use chis Plan, and are free to eatablish 
franchifc aveentents or other distribudón arrangements through whatever 
means they..loose in a mune: consiste.nt with the laws and regulations of 
Japón and Itanational tules. 

771rt,. 
• 41 e 	8 	e 	II 11 .11 	e 	• 	1 

L. 	The Governinent of loan will provide venirle owner registration information 
to foreign vilricle manufacttuers undrs the same conditions, including access to 
volume, dedil and quality, as it provides such information to Japanese vehicle 
manufacturen, when they apply for such information to the Ministry of 
Transpon ("nfar), The Government of 74w confirma that the proccdurts it 
uses to provide the registration information witt continuo to be transparent. 
ItOT v.ill p‘omptly respond to questions concenting the procedurcs from 
foreign vehicle manufacturera so that they can wilize the procedures. 

2. 	To support the development, distribution and marketing of foreign motor 
vehicles into Japan, the Government of Japan is tu: 

a. 	provide financial support to the Japan External Trade Orgonization 
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OZIRO) for the following activities: 

exhibitions of foreign motor vehicles in Tokyo, Osaka, Nagoya, 
Sappozo, Fukuoka and other cides in Yapan; 

ü. 	long terco exhibition: for foreign motor vehicles in pubiic arcas 
such as airports and iailway stations; 

test (libias sessions for potencial customers in Tokyo, Osaka, 
Nagoya, Sapporo and Fulmoks; and 

iv. 	seminárs to provide domestic dealets with basic information on 
handling forr1sa venirles. 

YETRO is expected to implement the activities set out in Chis subparagraph a. 
with the couperation of relevara organiaations and foreign furns upan request 
and as acessary. 

b. 	provide wido-nnging financial incentivo to promote the importation of 
foreign motor vellida and to facilitare the establishment 'oí 
manufacturing, sales and research and development facilities in Japan, 
inclautg: 

i. 	impon promotion financias from the «Tapan Development Bank 
that is• designad to'provide low hiterest loan' for activities such 
atconstructing and equibing facilities for inspections and 
improving produce fintares when a foreign compsny sets up a 
sales base in Yapan, that will facilitate importation and sale of 
foreign manufactured products, including motor vehicles, in 
Yapan; 

• 
Li, 

	

	product impon financias from the Expon-Impon Bank of Yapan 
that provides funds to increase hopeas of manufactured 
products; and 

lavo to facilitare impon sales from die Soull Business Finance 
Corporation and People's Finance Corporation that provide the 
financias needed to lacrase sales of imponed products. 

Takee 
>feasurrs to b Tal en by_she9Quernipeot.of 	fitaks 

1. 	The Coverninent of the UMted States will provide support to the U.S. vehicle 
manufacturen to expand exporta of U.S. motor vehicles to Yapan. Among 
other me sures, the Government of the United States will: 
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a. suplan the particilttion of U.S. motor vehicle manufacturcrs in 
Jap.Snese motor vellido shows; 

b. eicourage U.S. motor vehicle manufacturen to continue to malle 
Otos to incruse exporta to yapan; and 

c. provide ober appropriato gOverrunerit support for increased exporta of 
motx vehicles to Japan. 

2. 	The Govenunent of tito United Statu will aupport ort-going efforts of U.S. 
manufactura: to cogtinue to inocule their provision of competitivo products 
under COCCII4títiVe tritins and condiciona. 

III. ~SURES TO WAND PURCIIASES OF IFOREIGN PARTS BY JAVANESE 
FIRMS IN JAVAN AND TRROIIGH Talla TRANSFLANTS 

A. 	>tenues to be Taima ex jL e Gwernment of rasga 

I. 	Por the purpose of proraoting teLuionships between Iapanese valide 
filailULICLUtat and auto parts'supplien, the Government of tapan will support 
the l'aparass vehiele manufacturera' activities to: 

a. exixad resesuch and development (*Man, desigo, engineering and 
suPPlier support  1nd Quite:oh olpabilities In foreign «mudes; 

b. lucrase suppliars' sales oisportunities in Japan and other countries 
where they are located, without adverse discriminadon based en capital 
alnado; and 

c. • continuo to apea dolga-in and procurement processes to foreign parta 
aupplien la lapso and to suppliers In other countries through the. use of 

competitivo, transpurnt and non•discrintinatory procedures. 

To support the importation of foreign auto parta finto Japan, the Government of 
Upan is to: 

a. 	pu:Aldo financial aupport to IETRO for the foUnwing *olvides: 

i. 	oonducting exhibition: of fon:4m auto puta in Tokyo, Osaks, 
Nagoya, Sapporo, Fulcooks and other Citiel to promote 
transactions berween•foreign auto partí supplien and lapanese 

' y/hiele manufacturera and to familladie lapanese consumen 
with foreign alter:nutrid producís; 
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3. 	The Goveniment of the United Suits will encourage the U.S. auto parta 
suppliers to condnue to provide competitive products under competitivo, tercos 
and condiduns. 

IV. 	REGULATORY ItEFORMIVY TILE GOVERNNEENT OFJAPAINJ 

A. 	jains» GovarmILIhocedures in the huta Pons Afiermarket 

General Prineirk, 

1. The Government of Jipan 'will initiate deregulation of the auto parts 
aftermarlet through firll and effective implernentation uf the measures set out 
beiow. Tiaa puposo of Mese deregulation measures is to improvc minket 
acccss foz* competitiva foreign auto parís suppliers in the Japanese auto parts 
aftermarket, while maintaining appropriate automotive safety and 
envinanmental standards. 

2. In addition to the specific mesures below, the Government of Yapan will 
continua to review íts regulations affecting the auto parís afterrnarket, and will 
evaluatu ¡inc respond as soon as possible lo requasts brought forward by 
foreign vehicie manufacturers and auto parta suppliers to improve market 
aceiss for tueco in the automotive p.uts aftarmarket. 

Pereadatian of Disassernbling jtepair Reouirtugnb feriticaljarti 
Requirernentsi  

3. The Govem.nent of Sopan will implement the following =asures with respect 
to Me administrativo dormidos& of "disassembling repair". Under paragmph 1 
of Article 64 of the Road Vellidas Act, disassembling repairs raust be 
inspected by MOT if not petformed ata eeztifted or designated garage. The 
definition of disassembling repair is deterntined admitiiscratively by MOT, and 
includes cut &in paro replacernent opemtions that involve the dismounting of 
one or InGre of the following leven vehicle systems: engine system, powcr 
twist sy:.tern, ntnning system, steering system, brake system, suspension 
systun, and zoupling devicot. Auto pan: replacement operations outside the 
definidos& of disauembling mpair can be perfore ed by anyonc without 
requizing mur reassembling inspection. 

a. 	Thz Government of Yapan will barcas& the iransparency of the 
definition of disassernbling repair in orden to improve understanding by 
Jap.in.--se consumen, repeir and WVIOC businesses, and foreign and 
doine.tie auto parta supplien reganling the legal altemadves for 
autarr.odve repair and sesvicing at certified garages or other rgair and 
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suvice businesses. In chis regad: 

i. 	Anncx A indicat4 the current status under the deftnition of 
disassembling repair of =caín commonly perfonnod parto 
replac.ement operations. 

Upon request by an interested person, MOT will inforni the 
interested penan, in principie within 30 days, whether:a specific 
parís replacement operarían is or is not within the definition of 
disassembling repair, and mili, inforrn repair and service 
buúneoscs and auto paru wholesatero and mellas. If the 
request is oubtnitted in writing, MOT will respond in writing, if 
so reqUeouxl. 

b. The Government of Japan will conduce a broad and full review of the 
ddiltion of disassembling repair. The purposc of the review will bc 

increase alternativa for automotive repair and sezvicing in Japan to 
the tullera estera possible, through removing from the definition of 
disassembling repair all parto repLvxment operations which are not 

	

 	to include in the da/lidian in onier to ensure safety and 
environmental protection. The review will be completal within ocie 
yoar from Augual 23, 1995. 

c. In the review,, the Government of Tapan will specify each parto 
repiacement operation which no longer will be within the definition of 
disassembling repair, and will riforrn designated, certified, and other 
:val: garages u weU as auto parto wholesalen and malas of each 
ducLion to remove a parto nIplaoement operation from the definition as 
scon as such decision is mude. In thís regard, the Government of 
Tapan is pleased to note thitt awning shock absorben, muto, power 
stsring systems and trailer hitchcs will be removed from the definition 
oi disassembling repon: within two montbs from August 23, 1995. 

d. In canducting the review, the GovernMent of Tapan will bear fully in 
mind the purpose of the review as Matad in paragraph b. and will give 
due consideration to the progreso of motor vehicle technology, 
regulations in oler countries, regarding the replacement and inspection 
a te particular porta under review, and mucus and comntents 
submined by incerested pastes including foreign and domestk auto 
lata companies. 

e. The Government of Tapan will.set up a contant point in MOT which 
kWt with requests and complaints with maní to the definition of 
dizatsembling rcpair, and will establish and pubUsh a procedure in 

10 



which MOT responds Lo the requests and complaints, in principia 
within onc month from rouiving them. If the response of MOT is not 
favorable to Mose who Dude the request, MOT will provide them with 
die specific masca for the responso and give them an opportunity to 
unuest a review of the response. The request or complaint may be 
suthnitted orally or in writing. If it is submittcd in writing, MOT will 
resrand in writing, if so requesteid. Tac review of the responle will be 
campleted in principie within onc month from rocciving the request for 
revi.tw. Any documents or materials associated with the request and 
camplaint are opon for pabilo review, 1f lose who nudo such request 
ajtc. 

•• 
ikk-eculatton of Cdrtirled 4vid ilesionnted Caragd 

4. 	The Goveniment of Yapan 	implement the dmegulation below regarding 
certifitd and designated repair garages that will acate opporrunities for new 
urdí-Led anJ designated 'epa: congo. 

Rogt irements 

a. Effective on July 1, 1995, MOT reducid the mínimum floor space 
mitin:ti for outified garages, so that the space requirernatt for 
servicing ordinary-sized cars is the same as for servicing small-sized 
cars (i.e., 72 aguare metas as comparad to 82 square mewrs previously 
for urdinary-aized can). 

hiny  md Tool Regaliza= 

b. Ufeuive ea Lly 1, 1995, MOT roducul the number of tools and 
ixiui2ment limas roquisul for cutilled and desiviated garages, from 41 
to 30 and 61 to 44, respectiva» Following Chis reduction MOT will 

- • 

	

	cont.nue to review the pouibility of further reduction of the rvmaining 
num Jer of tools and equipmatt ítems. 

Ilird.micláuliremenu 

c. wilin onc year from August 23, 1995, MOT will reduce the number 
of gtivernment-qualifted mechudo roquired for ontified and designated 
urk;cs from two to ene, and from More to two, respectively. (Note: 
Certflod garages sdll wi11 be required to have two ~chales, but orly 
ene jovernment-qualitled merhastic. For designated garages, the 
cure nt requirement 1s to have five mechanlcs, three of which must be 
govemment-qualified. Upen implementation of this measure, the total 
number of roquired mcchanies will remain live, but the nwnbcr of 
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rcq(.ized government-qualified mechanics will be rc4uced t4 m'o.) 

Spegial 	irarages 

5. 	In oru..1: to Mercase opportunities for repair businesses in Japan to become 
desigaz.4 lunes, the Government of Yapan will implement the fpllowing 
measule, v ithia eighteen months from August 23, 1995. 	' 

a. Ceriitiod garages thatuma t all other nnuirements for bkxonting a 
dui ;naced garage exccpt the requirement of having an inwection 

will tte eligible to bozome special designated garages. Special 
desilaated garag will be allowed tu perfora repairs for shaken 
ír.spxtions, and paform the inspeetion at the inspection sito of armilla 
d.tsipated 

b. Sr  e ial designattd garages may forro a cooperativa and joíntly oponte 
an LispeCti011 SU. Stich garages may be cligible for Government of 
);.pan low interese loan programs, and tax incendvcs'for cooperative.s. 

Spedaliza CertiLdSdarage< 

6. 	In orda to allow repair and service facilities to specialire in only certain types 
of activities, within eir,ilt4Xil months from August 23, 1995 the Government °t.' 
Upan will movido the option for a ruvair or service facility to be cenified to 
perform 'disasserabling repair undcr paragraph 1 of Article 64 of the Road 
Vehkles Act for' one or any combination of the seven valide systems to which 
the reassernoling inspxtion reluirement applies, 

7. 	Example; of specialired nal and service facilities include certiffed brake 
repair an1 :cívico facilities and certificd transmission repair and service 
facilities. iba decision of what repair or savice operations to sp,x;n1b...1 in 
will líe the decision of individual businesses. The Government of rapan will 
approve 	cenification for any combinazion of repair or service 
operalions %Mitin the definition of disassembling repair, provided the applicant 
mees the appropriate sequirements. 

8. 	Spocializ....4 service and repair facilities will not be requized: 

a. to tuse more than one livernment-qualified mechanic; 

b. to tu.vc flúor space greater chut the mínimum space directly required to 
conduce the disassembling repair that the facilities are certifitxt ta 
conduce; 
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c. to have tools and equipment ítems Gules thn the mínimum toots and 
equipment ¡mins diauctly rtnuirrd to conduct che disa.ssembling rtqaur 
that the facilities are certifiecl to conduct; or 

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

1,/ 10 I . 	 , 	g• a‘ 

9. 	Within threG months frorn August 23, 1995, the Government of Yapan will 
desuguLitzt,>quireinents regardíng modíficarion inspections pursuant to Anide 
67 of the Road Vehicies Act. For any minar modification of the vellido 
structure or configuration, the Government of Yapan will eliminate the 
re quizementi to: 

a. subn,it thc vehielc to modification inspection conductixi by the MOT 
Und Transpon Office; 

b. presea the vchicle certificate of inspection to the. MOT Land Transpon 
Office; and 

c. pay che weight taz. 

'Minore nidifica/ion& of a vehicle's &trueque or configuration include 
automotivs treessories attseluxl by means oler [han welding or riveting. 
Examp1.4 of automotive aceessories iztvolved in minor modifications include 
[hoce libted in Annex D. 

10. 	The standares for passing a regular dulzor inspection will be applied equaliy 
to motor velicles that have, and to [hose that have not, undergone a "minore 
mocification within the meaning describid in pangraph 9. 

11. 	The •Goverru.tent of Yapan va set up a contact pallar in MOT which de als with 
requests and complaints with regad to modification inspection azul alteration tu 
the information on the motor vellido inspeiction certificate, and establish and 
publish a pacedura in which MOT respoads to the request& and cemplaints, in 
principie wittin Que moda froat nweiving theta. it the response of MOT is 
not favorable to those who mide the request, MOT will prevido them with the 
specific reasu for the response and give them an oppornmity to request a 
review of the. response. The request or oomplaint may be subaútted °rally or 
ln writing. If it is submitted la writiag. MOT will respond In writirig, it so 
requested. The review of the response will be oompleted in principie within 
orle month from recoiving the request for review. My documents or mur-dais 
associated with the request and complaint are upen for pililo mview, if lose 
who madi such request agoto. 
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iklotificatinsLmlilittury Qtanzes and Non-disprimiotition ag:tinst  
ps= 

12. 	The Government of Japan will immediately implement an active campaign to 
inforrn automotive repair and service facility owners, mectumics, consupers, 
and MOT Luid Transport Offices of the regulatory changas describeel in 
p.uagraphs 3 through 11 aboye and to emphasize the non-discriminatory , 
application ./f regulatory requirements. Among other things, the campaign 
will strongly emphosiza to caz de:tiers, repair and service facility owners, 
mechanics, and consumen that motor vehicle inspections and other regulatory 
requirementi pursuant to the shaken inspection or other regulations do not and 
will not oiscritninate against vehicles equipped with foreign or "non-genuíne' 
paras. In this tegazd; the Government of Japan will inform the public, and 
specifically in writing will instruct MOT Izad Transport Office inspectors as 
well as repair garages certified by MOT that their inspections pursuant to 
shaken inspection or oler reguladoras are not to discriminate against vehicics 
equippcd with foreign or "non-genuine" parís. 

Impon te() tulla 

13, 	The Government of Yapan will Issue guidance encouraging the Yapan 
Automotive Parts Association (YAPA) to endorse foreign auto parta as 
"superior parta" (ywyou buisin) basod on the same criterio' and evidence that is 
applitx1 to Japanese auto paras. 

14. 	To funher dahance access for foreign-made aftermarlet auto pato, the 
Ministrj of International Trade and Industry sent memoranda duough business 
associations to their member: providing guidance to auto parts disrributors 
that: 

a. they zefrain from any form of discrimination when handling foreign-
trade paras; 

b. they :ndicate the options available to ropaje' businesses and customers 
(such options to include foreign-malle parís), and that they provide their 
cuito,ners with opportunities to chOose such parís; 

15, 	With zugaid to pana purchasing by repair asid service businesses, MOT sent 
memoranda through business associations to their member: providing guidance 
to repair and service businesses that: 	' 

a. 	tney iefrain from any form of diserimination as to whether paras are 
for4ign- orJapanese-made when choosing replacement pluts to be used 
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icr tcrvicing and repairs; and 

b. 	possible, thcy indicate te customers the options available (such 

!mons to include the use o( foreign-malle 
replacement parts), and that 

provide their customers with 
opportunities to choose such parts. 

16. 	Thz (l'ovar tr.ent of Japan is pleased to note the 
statements by the repliczment 

paits J.siributors groups (JAMA, the Upan Federation 
of Auto Paro Salo 

As..o.:L:tian, and the Japan Auto Acczy.orie4 Manufactures' Association) 
and  

the 14,)an Automobile Servias Promodon Association which  declarad, in 

complianx with the guidance 'aferrad co in 14 and 15 aboye, their policies; 

a. w bt,  imparcial 	regard to parts (whether forcign- or Japanesa-. 
rnad,;) when choosing =placen:ni p.uts for scrvicing and repairs; and 

b. lo iwitcatc to thcir customers the options available, thcse. options to 
inc.h.de the uso of foreign-made replacement parts. 

17. Tha Government of Japan is pleased to note that the automodve manufacturers 
(including meraban of JAMA and the Tapan Automotive Parts Industries 
As: aciation) will malee it &Uy olear to parta sales companies and joint sales 
compahics kiith whom they have dcalings that the handling of pare (other than 
genuino ;ara) and the handling of foreign parts are, as a general rule, to be - 
conducir:ti teely by each company, without adversa discrimination basad on 
capital aftiliation; that business de cisions are left up to them; and that neither 
they nor their customars should be contentad about their business relationships 
with the aubmotive manufacturera or the parts sales companies and joint sales 
companieslased on their decision to carry foreign parts. 

18. In addition to the measures described aboye, the Government of Japan intends 
to consider or implement other possible import promotion measures relatad to 
auto parís. .Among ochar measures, the Government of Japan will: 

a. 'WeICJMe and support the establishment of contad points by auto parts 
distributors, auto parts sales companies and joint sales companies or 
relaui vehiele manufacturero for the purpose of facilitating contacts 
betwxn foreign auto pare supplius and those companies regarding 
potential opportunities in the Japanese auto parta aftermarket; and 

supput the creation of a database and informadon nelwork with such 
information as data matching motor veleta types with compatible 
foreign replacement parts, and technical data for use by repair garages. 
Until the database and information network are created and working 
eficedvely, the Government of Japan will actively support foreign auto 
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for iervicing and repairs; and 

b. 	whea possible, thcy indicatt to cusir:nets the options available (such 
options to include the use of fottign-nillade replacement parts), and that 
they provide their customers with opportunities to choose such pato. 

16. Ths Government of Japan is pleased to note the statements by the replicement 
parts :hstritutors groups (LAYA, the Japan Federaiion of Auto Paro Sales 
AssocLai.A. and the Japan Auto Aro"sories Manufacturas' Association) and 
che Japan Automobile Service Promotion Association which didared, in 
compila:e with the guidance referred to in 14 and 15 aboye, their 

a. 	to be impura! with rcgard to para (whether foreign- or Japanese-. 
rnad.:) when choosing replaccment parts for servicing and repairs; and 

b, 	to 'udicate to.their customers the options available, tiloso options to 
inzluile the usa of foreign-malle replacement parts. 

17. Tho Government of Upan is pleased to note that the automodve manufacturers 
(including niernbers of JAMA and the Upan Automotive Paro Industries 
Asurciation) will mako it fully alear to parts sales companies and joint sales 
comparados Ivith whom thcy have dealings that the handling of parts (other than 
germine lans) and the handling of foreign parts are, as a general :tila, to be 
conductad terly by each company, without adversa discriminados basad on 
capital afaliation; that business decisions are left up to them; and that neither 
thcy sor their customers should be corterned about their business relationships 
with the. aut9motive manufacturera or the parts sales companies and joint sales 
companies tasad on thcir decision to carry foreign parts. 

18. In addidon to the measures deseribed aboye, the Government of tapan intends 
to consider or implement other possible impon promotion mensures related to 
auto parts. •Among other measures, the Government of tapan will: 

a. welcome and support the establishment of crintact points by auto parts 
dLitributors, auto parís sales companies and joint sales companies or 
relatod vehicle manufacturers for the purpose of facilltating contacts 
betwJen foreign auto parts suppliers and diosa companles regarding 
potential opportunities in the Japanese auto parta afterrnarket; and 

b. support the creation of a database and information nenv  ork with such 
information as data matching motor vehicle types with compatible 
foreiin replaccment parts, and ter.hnIcal data for use by repair garages. 
Until the database and information network are created and working 
effeciively, the Government of Japan will actively support foreign auto 

15. 



suppliers' achines in the ahermarket to provide infotmation 
abour their produce Ihrough other measurel such as publishing noriCe 
in anomotive journals published by relevant associations and holding 
seminan. • 

B. 	laPanese aveno .:n12wwduzzdL111r1:1QUatiliazii.wri.Crzifica. 	 tion 

1. While wat automotive standards already have been coordinated among Japan, 
the United States and Europe, the Government of Yapan continuas to play an 
active rola te achinve further internacional hannonization of standards. 

2. The Goverranent of .tapan intends to nach a coadunen in good faith under the 
consultations with the GOVennleat of the United Statts on the standards and 
rxraticatior. Wues raised by the Government of tharnited Sollos (seo Almez 
C) to mutu:d satisfaction within a period of nine months from August 23, 
1995. In tlis regard, the Government of Jipan intenda to hoid standards and 
antificaton expat consultations with the Government of the United States. 
When adicional issues are misal in the fututo, the Government of Japan 
intnids tu r.nch a conclusion by mutually acceptable deadlines in the saxne 
mann«, 

3, 	The Government of Japan will continue to faellitate importation of foreign 
veldeles by dispatciting off cials to the dales cites to conduct inspection of 
automcbilez importod under the Preferential Handling Procedure (PHP), and 
will contlt.4 to dispatch such oí-de-bis on a timely basis to mett foreign 
veiricle rnat.ufacturers' requests. 

4. 	To auist et:orta by foreign vehicle manufacturen to obraba Japanese Type 
De. ignation ApprovalaDA), the Government of «rapan is ready to study.the 

cf carrying out examinadas% areording to Japanese testing 
procaltire.s .n a foreign country eanchaned, where appruptiatc, by muns of 
utilíziru oflicial motor vellido testing instítutions of such country, or stationing 
un ofticka vho is in charge of coaducting thcse examinations a: the Japanese 
Embazy or a Consulte General in the country'. In Chis regad, the 
Coverninait of Yapan will continue to suden a technical official of the 
Ministry of Transpon on a full-time basís at the Japanese Consulte General in 
Actroit n t ri3cessary within the litTlitS of budgeruy appropriations. 

C. Anticompc  

1. The Government of Arfan affu-  ms lts commitment to prevent and eliminate 
anticompetitive practicas in all industries including the automotive sector. 

2. The Government of Zapan will suppon the voluntary efforts by Japanesc fans 
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to develop and inviernen( interral AMA complianca programs and is willing 
providu advict when requested by such furns. 

3. The Government of Japan recogninas that the JFTC issued the Antimonopoly.  
Act Guidclincs Concaning Distribution Systems and Business Procaces on 
July 11, 1991 (the "Guidelinal. The Guidelines are applicable19 
industries including the automotive industry, and spocifically describe'typa of 
conduct with respect to Japonesa distribution systems and business prácticas 
that may im2xde free and fair competition and violate the AMA. 

4. The JFTC affirrns its..corniniuncnt to effectively enforr.c and strictly apply the 
AMA in accordance With relevant guldelines to address anticompeative 
procaces in all industries .including the automotive sector. 

5. In Junc 1993, the inc published the re-sults of its survey on the pa.ssenger cae 
industry Lnd its survey on the auto parts industry. Although the JFTC did not 
find any ,abs. violations, it pointer out several practica to be'addresseri from 
the point of view of compeation policy. The JFTC recognizes the serious 
efforts of rho relevant companies to address these practices and will observe so 
that the pacaces continue to be addressed by such companies. 

6. Any pasota, including foreign vehiclo manufacturas and Japanese vehicle 
dealers, nuy !sport to the JFTC sUipectecl violations of the AMA. Suspecte4 • 
violations may be reponed to the newly erthanoed and expended Information 
Managemmt Office of the JFTC. Anzinformarion regarding suspecuxt 
violation of che AMA may be reponoCin writing or mally. The 
confichmtiolicy of such report or information will be serialy proteetod and such 
report or inforrnadon may be provided anonymously. The IFEC will review 
such repon or information promptly and will talas appropriate sceps to address 
sucia suspcctx1 violations'depending on the contera and relLability of the 
information. 

7. Under Anide 28 of the AMA, the JFTC is to perforen its dudes 
independently. 

V. ASSFSSING~L1IN,ENTATION OF THE MEASURES 

A. 	Data rrille;tion 

1. 	The Coverninent of Japan will provide the following data for untad 
revicws: 

a, 	the rumber and value of new foreign vehicles sold in Japan; 

17 



b. the aumber and valua of naw foreign vehicles sold in Japan by country 
of e gol; 

c. the .tumbar of new foreign vehicles sold In Japan by manufacturcr; 

d. the aunaba: of new foreign yehlcles sold through.direct francbise 
ai;Itzments svith Japanese dealen; 

e. tt,e .iumber of new valides exported to Japan from Japancse 
tran :plants; and 

f. oificial impon statistics for auto parís; 

2, 	The Govaianent of the United Suites wiiJ providc the following information 
for annul ieviews: 

a. oitirial U.S. expon statistics for motor valides and atizo parís; and 

b. other relevant nacional. regional, and internacional official statistics. 

13. 	ntljectiv_g Criutg 

The assessment of the Implementation of the bleasureo, as well as the evaluation of 
progre.ss rchieved, will be based on the overall conaideradon of Ole qualitative and 
quantitative cliteria. set out bclow. These qualitative and quantitative criterio will be 
considered as a set, iba no ono criterion wilrbe deterutinative oí the assessment of 

.thc Measurcs, ot the evaluadon of.progreas achicved. These criterio do not constitute 
numerical turnas, out rather are to bc usad for the purpose of evaluating progress . 
achieved toward dic goals of the Pramcwork and the goals of thcse Measures. 

For purposes of thLs assessment, the Government of Yapan and the Government of the 
United States are ti Stek and consider any.available, relevant and reasonable data or 
information, inclucing the data act out aboye, reguding the following quantitative or 
qualitative criteria. 

Motor Vehicles 

1. 	Ojtalitative Critrriz  

a. 	efforts by the J'aparte» vellido manufacturen to premie open and competitivo 
distribution systems for motor vehicles in Yapan; 

b 	efforts or foreign vehicle manufacturers to offer competitivo products in Japan 
under competitivo terms and condidons, Including wlth raspe« to price, 
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variety oí products, dclivery luid time, and after-salco service; and 

c. 	private sacar actions, including AMA compliance programa, to cnsure 
colopliance with the AMA, 

2. 

a. chango in thc number and valuc of new foreign motor vehicles sold in Japan in 
total and by country of expon, and changa in che number.of new foreign 
motor vehicles soid in Upan by manufactures.; and 

b. chango in the number of direct franchise agreements concluded bezween 
foreign v chicle manufacttircrs and Japanese dealcrs, and the number of foreign 
motor vehicles soid through such dealers. 

Auto Parts 

1. Chtalitativm_Crittrii:  

	

a 	efforts by ispanese vehicle manufacturen; in Yapan and their transplanto to 
bruaden Auliers' salo opportunitiea through design-in and supplier outreach 
programo, lacalintion of R&D, and transparency in purchasing practicas; 

	

b. 	procucemera of parta by Japanese vrhicle manufacturers and Japonesa 
troispLint válcle manufacturen without ctiscrimination against supplíers basad 
on 'heir capitaraffiliation; 

	

.c. 	efforts oí torcían auto parta auppliers to offer competitivo products under 	• 
couipztitive tercos and condiciona, including with rcapect to price, quality, and 
deliver/ lez,d time, 

2. atIntitlti;e rtir.ct 

a. chante in tic value of foreign auto parta exponed u) and importad inca Japan 
as nteasured by Japanese and foreign country official statistics, and ochar 
avilable das. 

b. ch.dite in the amera of 1P--*11,1tion, as part.of the Japanese vehicle 
manuf.laturas' globalization efforts, conaidering data on purchases of parca 
made in the Unitod lates and vehicle production by Japanese cransplant 
veltitle ruar.ufacturtrs in the United Sales. 

c. champe in purchases of U.S. auto parca by Japanese transpiant vctticic 
muutuctur:rs in the United States. 
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Aftcrrnarket 

1. Nltitalive Crib  17s 

a. the sutus o' deregulation of the defutition of disassembling rept., the 
standards fc,r specialized certifted garages, and of other deregulatory actions 
within th..: szope of the Measures regarding the auto parts aftermaiket: and 

b. the Govecutnent of Iapan's responsiveness to complaints and requests by 
interested r,:nont rr.garding the clarification or deregulation of the. dufinition 
of diwpauling repair or mogcation inspecdons. 

2. 	QUAlltitative Critnia 

a. change in le value and share of foreign parts purchased in Yapan for 
aftermarket use; and 

b. change in the number of specialized certified garages and designated garages. 

General Qualitative Criteria 

a. market conditions, including exchange ratas; and 

b. the implementation of all other measures of the Mensures., 

VI. CONSULTATIONS 

The Government of Sr-pan and the Government of the United States are preparad to hold 
anual consultations to seas Implementation of the Measures, and to evaluase progress 
addeved basad on the caittala in Section V(B) of the Mensures. The annual consultations 
will be held until sita end of 2000, at which point the two Governments 	decide whether it 
ls necessary to continua th.:se consultations. 
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Annex A 
nysjazticular Pffids Re9lacentent Operation5 

deribeliefultion oÍDisasscmbling Itepnir 

placanent not 	Replacesnent ' 
Parí 	 in Defluition. 	 in Definition 

Urvice 'tern 

Additives, Fuel 	 'X 
Additives, Lubricatinz 	' X 
Additives, Transraission 	X 
Air Filler 	 X 

Air Fnrsherters 	 X 
Ancifreeze and Coolant 	X 
Brake Fluid 	 X 
1.3rtutins Filters 	 X 

Cleaner, Carburetor 	 X 
Cunas & Waxes, Body 	X 
Cleaner:, Custom Wheel 	X 
Coolant Filters 	 X 

Lubricating 011 	 X 
Motor Oil 	 X 
011 Filter 	 X 
PCV Valve 	 x 

Transmission Filias 	 X 
Transmission Fluid 	 X 
Transmission Modulator. 	X 
Warning Light 	 X 

Windshield Chernicals 	X 
Windshield Wipets, Arz ns 

and Blade.: 	 X 

Upair/Replace henil 

Alternators and Facts 	 X 
Battcry 	 X 
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13attety Cable and Clamps 	X 
13rake Springs 	 X 

Caliper Parts 	 X 
Cotillees 	 X 
Canilla Filters 	 X 
Carburetors)  !Cita, and Pons 	X 

Catalytic Converters 	 X 
Choice Pull-offs 	 X 
Camps 	 X 
Clutch &I Parts 	 X 

Clutch Plato and 
Flywheel Resurfacing 	 X 

Clutch 11,002ee Barings 	 X 
Condensors 	 X 
Contact Points 	 X 

Coolers, Engine Oil 	 X 
Coolers, Transmission Oil 	X 
CV lobas 	 X 
Disc Bralz Paris 	 X 

Dise Enke Rotors 
Distributors and París 	 X 
EG11. Control Valva 	 X 
Exhaust Pipes 	 X 

Pan Belts (including 
V-Belts and Setpentine 
Bolis) 	 X 

Fitting and Tubing 
(Fuel Line) 	 X 
03roke Line) 
	

X 
Flashers 	 X 

Fuel injection Systems 	X 
Fuel Pumps and Paris 	 X 
Foses and Brealwrs 	 X 
Gaskett and Seals 	 X 

Gasoline Pibas 	 X 
Generators and Parts 	 X 
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Headers, Muftlers, Re.zrators 	X 
Hose Clamps 	 X 

Hose, IIcatcr 	 X 
Hose, Radiator 	 X 
Ignition Cable 	 X 
Ignidon COils 	 X 
Ignition System, 

Trans istorized 	 X 

Lamp Bulbs 	 X 
Lining, Lake 	 X 
Master Cylinders and Par.s 	 X 
McPherson Struts 	 X* 

Overled Shock Abwrter.; 	X" 
Paris, New Lincd 	 X 
Pais, Relined 	 X 

Power Steering Hose & Kits 	X' 
Radiator 	 X 
Radiator Caps 	 X 
Sealants 	 X 

Sealed Bea.rns 	 X 
Shoes, New Lined 	 X 
Shoes, Rellned 	 X 
Shoes, Unlined 	 X 

Solenoid arid Switches 	X 
Sparlc Plugs 	. 	 X 
Starters and Parts 	 X 
Tail Pipes 	 X 

Thesmostals 	 X 
Tie Rodt and Tie Rod Eacts 

	
X 

Tires 	 X 
Valves, Tire 	 X 
Water Pumps 	 X 

Inca I3earings 
Whcx1 Balancing Wtights 	X 
Wheel Cylinder 
	

X 
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helas auckctl "s" are to be classified "Replacement Not in Derwition" alter 
antendutent of 	related MOT ordinanee based on IV.A.3.C. o( thc Nfinsurt. 
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n'un>: R 

ilFyi;•EWNTATIVE LIST OF AUTOMOTIVE PARTs  
DrvoLVED IN MINOR MnDIFICATIQNS 

1, Roof Racks 
2, Trailer lila:hes 
3. 	Suntoofs 
4, 	Air Spoilers 
5. Air Dares 
6. Body Side kvioldinf 
7. Dumper Guards 
8, 	Grine Guards 
9. Enclos...xl Lsggage Curias 
10. Burnper Monacal Fog or Driving Lights 
11. Winches 
12. Ileadilzht/Fog Light Gravel Shields 
13. Sun Visors 
14. Tow Hooks 
15. Mufflers 
16. Exhaust Pil•es 
17. Isruck Sui Liners 
18, Antennac 
19. Pickup Truck Running Boards 
20. Hood Wind Detlecton 
21. klood Scoops 
22. Vender SUIts 
23. Bike and Sli Rack 
24. Convertible Tops 
25, 	Deflozton Lnd Sczeens 
26. Ekhaust ltipc Tips/Extensions 
27. Minors 
28. Roll Itzis 
29. Louvcrs 
30. Splasit Stle:ds and Mud Guards 
31. Wheels 
32. Tiro 
33. Licznse Plata Frarnes and Mountings 
34. Mons ;Ltd Security Systems 
35. »mapas an1 Push liars 
36. Window 
37. Shock Absorben and Struts 
38. Tow ropzs, Straps 
39, 	Awnings (motor bornes) 
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40. Carnper Shills 
41. Covers (ur, track, tender, front end) 
42. Graphics p..ckagcs and tapo strip kits 
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Anuo( C 

S.TÁNIDA RDS AND CRIZTIZICATION ISStTFS 

1. Acceptability of the United Status Environmental Protection Agency ("USEPA“) 
certifica:ion to mut the requirements for the Government of Iapan's engine enhaust 
and einissions test. 

2. Elimination of ths catalytic converter overheat warning systems requirement by the 
Government of 14:n. 

3. Aceeptability of 11.S. head restraint designs and catifications to mea the 
requirements of the GovernMent Oí Iapan's head restraint test. 

4. Acceptabilicy of frota turn signal Lurips that rneet U.S. autification standards to meet 
the requirements of the Government of rapan's complete on/off function of front turn 
signal lamps List. 

5. Acceptability oi ute U.S. vehicle identification :tumbe" ("VIN") starnping requirement 
as the functional oquivalent of the Government of Iapan's VIN stamping requirement. 

6. Elimination of the roquirement for subrnission of FMVSS 208 data for Typc 
Designation and t.cc.:ptability of the FMVSS 203 as functionally oquivalent to the 
Japancse skering Impact test. 

7. Elimination of the sido-slip test requirement by/'the Government of Japan for vehicles 
imponed under the,1>roferential Handling Procedures 

8. Assuranc.e of equil treatment of all manufactuxers1  imports and parallel imports at the 
MOT Land Trans»..t Offices. 

9, 	Acceptability of the U.S. SAE test as the functional equivalen: of the Government of 
Japan's light alloy mheel test. 

10. Elimination of real' vide marker lamp spacing standard of the Government of Japan ór 
acceptability of th..: European Community rear sido marldng lamp spacing standard as 
txiuivalent to the Government ofJapan's standard, 

11. Reduction of tito emission audi: levéis for the ?HP to the saíne levet as those usad in 
the Typo Delignátion System (PTDS"). 

12. Acceptability of entÉsion testing data and certifIcation of two-wheel drive versions of 
a vehícle mode! to fulfill the data requirements for full-time four-wheel drive versions 
of the same model. 	 • 
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13. Acceptability of U.SEPA's dcrivcd dctcrioration factors for *trucks* in the case when 
Mose vehicles, for cmissions purposes, are classified as cars in Japan. (nuz, Jeep 
Chcrokce,) 

14. Acceptability of veidcles that mut the lamp installation reguiremente of FMNSS 
for the purposes of the Government of Japan's head lamp spacing zequirements. 

15. Elmination of regulternent to typcs<lesignate four-lamp head lamp systems by the 
Government of1apui and acceptability of head lamps cottified to the ECE 
Regulations. 

16. Elimination of illini.11UM 400 mm seat width requirement by the Government of 
Japan. 

17. Acceptability of US apA alternativo test proceduros for emisslon dete.rioration factors. 

18. Eicher (1) adopticn uf a pollcy that ftont fog lampa are permitted so long as they do 
not impede the przfunnance of mandated larnps or (2) arloption of appropriate, 
transparent sp.5cifications for front fog Lunps. 

19. 'AcccptabiJicy of fina presentation of Prelirninary Type Approval Test or TDS 
documentation in ce.tain foreign cides. 

20. PermIssion for mintifacturer w conduct final ernissions inspectionyndez 

21. Perndssion for mam.facturct u) conduct emissions and nabo tests under PHP. 

22. Acceptability of PHI' test data for subsequent TÑS application. 

23. Acceptability of tosting at approved foreign country testing facilities or manufacturers 
own approved 
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