
WT/DS54/R, WT/DS55/R,
WT/DS59/R, WT/DS64/R

Página 181

VII. RECLAMACIONES BASADAS EN EL PÁRRAFO 1 DEL ARTÍCULO I

A. Reclamaciones formuladas por el Japón

1. El Programa de Automóviles Nacionales de febrero de 1996

7.1 El Japón alega que el Programa de Automóviles Nacionales de febrero de 1996 (véase la sección
III.A) viola el párrafo 1 del artículo I del GATT de 1994.  Se exponen a continuación los argumentos del
Japón para respaldar su reclamación:

a) El párrafo 1 del artículo I del GATT de 1994 exige que se conceda el trato NMF inmediata e
incondicionalmente a las piezas y componentes importados

7.2 El Programa de Automóviles Nacionales introducido en febrero de 1996 concede una ventaja
especial, incluida la exención de derechos de aduana, a las piezas y componentes importados de automóviles o
a las piezas y componentes que se importen de Corea para utilizarlos en el montaje de automóviles nacionales.
Esta ventaja constituye una violación del párrafo 1 del artículo I del GATT de 1994, que exige que se conceda
"inmediata e incondicionalmente" el trato general de la nación más favorecida a las importaciones procedentes
de países Miembros en relación con el trato dado a las importaciones de productos similares originarios de
cualquier otro país.

7.3 Como lo demuestra la carta de fecha 12 de diciembre de 1995, remitida por el Director Presidente de
TPN al Ministro de Estado para la Movilización de Fondos de Inversión, TPN, que es actualmente la única
empresa productora del automóvil nacional, ha expresado su intención de recurrir a Kia Motors, de Corea.  En
particular, el Director Presidente de TPN declaró de forma lisa y llana que la empresa había solicitado se le
concediera aprobación para "1) la fabricación de vehículos automóviles de cuatro ruedas, con la marca
‘TIMOR’ en la fábrica KIA Motors Corp., Corea del Sur, que se enviarán posteriormente a Indonesia
semimontados, con una producción local de 65.000 unidades en 1996, 1997 y 1998;  [y] 2) la fabricación de
vehículos automóviles de cuatro ruedas, con la marca ‘TIMOR’, en instalaciones de montaje autorizadas de
terceros/partes en Indonesia, cuyos principales materiales se importarían (de KIA Motors Corp.), comenzando
con vehículos completamente desmontados y reduciendo gradualmente la importación mediante la utilización
de componentes y piezas locales, con una producción total para 1997, 1998 y 1999 de 125.000 unidades".
(Cursiva añadida.)  La correspondencia cursada entre el Director Presidente de TPN y el Ministro de Estado
demuestra que ambos entendían que la mayor parte de las piezas y componentes para el montaje de
automóviles nacionales en Indonesia se importaría de Corea, al menos en las etapas iniciales, y que tenían el
propósito de llevar a la práctica este entendimiento.  En consecuencia, se prevé que TPN importe de Kia una
gran parte de las piezas y componentes destinados al montaje de los automóviles nacionales.  Es probable que
el trato nacional concedido a los automóviles nacionales, incluida la franquicia arancelaria para la importación
de piezas y componentes, proporcione beneficios a las importaciones de piezas y componentes procedentes de
Corea, con preferencia a las de otros países.

7.4 El párrafo 1del artículo I del GATT establece lo siguiente:

"Con respecto a los derechos de aduana y cargas de cualquier clase, impuestos a las
importaciones o a las exportaciones, o en relación con ellas, o que  graven las transferencias
internacionales de fondos efectuadas en concepto de pago de importaciones o exportaciones,
con respecto a los métodos de exacción de tales derechos y cargas, con respecto a todos los
reglamentos y formalidades relativos a las importaciones y exportaciones, y con respecto a
todas las cuestiones a que se refieren los párrafos 2 y 4  del artículo III, cualquier ventaja,
favor, privilegio o inmunidad concedido por una parte contratante a un producto originario
de otro país o destinado a él, será concedido inmediata e incondicionalmente a todo producto
similar de los territorios de todas las demás partes contratantes o a ellos destinado."

7.5 En el asunto Bananos - III, un reciente Grupo Especial de la OMC estableció el siguiente criterio
tripartito para determinar si una medida de importación viola el párrafo 1 del artículo I:
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automóviles nacionales, gracias a la exención relativa al impuesto de lujo, naturalmente ampliaría las ventas y
los beneficios de Kia.  Como las piezas y componentes destinados al montaje de automóviles nacionales se
importan sólo de Kia, tales ventajas indirectas se concederán exclusivamente a las  piezas y componentes de
Kia.  En consecuencia, los beneficios indirectos de la exención relativa al impuesto de lujo sólo se conceden a
determinadas piezas y componentes procedentes de Corea, mientras que no gozan de ellos las piezas y
componentes procedentes de cualquier otro país, incluido el Japón.

2) Los beneficios concedidos a las importaciones procedentes de Corea constituyen una ventaja
abarcada por el párrafo 1 del artículo I

7.11 El trato de franquicia arancelaria es una "ventaja" prohibida por el párrafo 1 del artículo I porque este
trato obviamente constituye una ventaja con respecto a "los derechos de aduana y cargas de cualquier clase
impuestos a las importaciones […] o en relación con ellas".  La exención relativa al impuesto de lujo
constituye también una "ventaja" prohibida por el párrafo 1 del artículo I porque versa sobre impuestos u otras
cargas interiores a las que se refiere el párrafo 2 del artículo III.  En consecuencia, se cumplen las dos
primeras partes del criterio tripartito establecido en el asunto CE – Bananos III.

3) La ventaja no se concede a los "productos similares" procedentes de cualquier otro país,
excepto Corea

7.12 El párrafo 1 del artículo I del GATT de 1994 obliga al Gobierno de Indonesia a conceder la ventaja a
los "productos similares" procedentes de todos los Miembros de la OMC, y no sólo a los procedentes de
Corea.

7.13 Con respecto a la "similitud", debe aplicarse igual rigor que en el examen relativo al artículo III.  En
primer lugar, el Informe del Grupo de Trabajo sobre ajustes fiscales en frontera335 sugiere que algunos
criterios, tales como los usos finales del producto, los gustos y hábitos del consumidor y las propiedades,
naturaleza y calidad de los productos, se deben utilizar "para la interpretación de la expresión ‘productos
similares’ en general en las diversas disposiciones del GATT de 1947".336  También en el asunto España –
Régimen arancelario del café sin tostar, el Grupo Especial llegó a la conclusión de que si los productos en su
uso final se consideraban "como un producto único y bien definido", este elemento era pertinente para
determinar si se trataba de "productos similares"337, a los fines del párrafo 1 del artículo I.

7.14 Con arreglo a los criterios precedentes, las piezas y componentes importados del Japón, o de
cualquier otro país, y los importados de Corea para el montaje de automóviles nacionales constituyen
"productos similares" a los fines del párrafo 1 del artículo I.  Las piezas y componentes procedentes del Japón
y los importados de Corea para el montaje de automóviles nacionales son en su uso final considerados como
un producto único, es decir, son piezas y componentes que se utilizan en el montaje de automóviles.  De modo
análogo, las piezas y componentes de automóviles que se importan de Corea y los que se importan del Japón y
otros países tienen propiedades, naturaleza y calidad iguales o similares.  Por lo tanto, se cumple la tercera
parte del criterio tripartito aplicado en el asunto CE – Bananos III.

4) La ventaja no se concede "incondicionalmente"

7.15 El párrafo 1 del artículo I del GATT de 1994 también obliga al Gobierno de Indonesia a conceder
todas las ventajas "incondicionalmente".

7.16 Con arreglo al Programa de Indonesia, para beneficiarse del trato de franquicia arancelaria y del
efecto indirecto de la exención relativa al impuesto de lujo, las piezas y componentes deben cumplir ciertos
                                                          

335 Grupo de Trabajo sobre ajustes fiscales en frontera, párrafo 18.

336 Informe del Órgano de Apelación en el asunto Japón – Bebidas Alcohólicas II, página 24.
337 España – Régimen arancelario del café sin tostar, L/5135, adoptado el 11 de junio de 1981

(IBDD 28S/109), párrafo 4.7.
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7.20 En segundo lugar, como ya se ha examinado, el párrafo 1 del artículo I prohíbe un trato de la nación
más favorecida "condicional".  Por consiguiente, incluso si los reglamentos no establecen ninguna preferencia
para ningún país determinado, son "condicionales" y, por ende, incompatibles con el párrafo 1 del artículo I.

d) El hecho de que sólo se conceda el trato preferencial únicamente a una cierta parte de
productos procedentes de Corea no puede constituir tampoco una defensa

7.21 Indonesia puede alegar que el trato preferencial se concede únicamente a una determinada parte de
las piezas y componentes procedentes de Corea, y no a la totalidad, y que, por lo tanto, la medida no es
incompatible con el párrafo 1 del artículo I.  Sin embargo, esta defensa también es improcedente por las
siguientes razones.

7.22 En primer lugar, el texto del párrafo 1 del artículo I establece que no se debe conceder ninguna
ventaja a "ningún producto" originario de ningún país con respecto a los productos similares originarios de
otros Miembros de la OMC.  El texto no prohíbe las ventajas sólo cuando se conceden a "todos los productos"
o a "la mayor parte de los productos" originarios de un determinado país.  Por lo tanto, la posible alegación del
Gobierno de Indonesia carece de fundamento porque hace caso omiso del texto del artículo I.  En efecto, la
resolución de un Grupo Especial reciente de la OMC en el asunto CE – Bananos III confirmó que "el párrafo 1
del artículo I obliga a que cualquier ventaja concedida por un Miembro a un producto originario de otro país
sea concedida también a todo producto similar originario de los territorios de todos los demás Miembros, en lo
que respecta [por ejemplo] a las cuestiones a las que se refiere el párrafo 4 del artículo III".343

7.23 Por otra parte, en el informe del Grupo Especial del GATT, de 1989, en el asunto Estados Unidos –
Artículo 337 de la Ley Arancelaria de 1930 se estableció lo siguiente:

La prescripción […] de que el trato no sea "menos favorable" [es una] expresión del
principio fundamental de la igualdad de trato entre los productos importados y otros
productos extranjeros (en virtud del principio de la nación más favorecida) o entre aquéllos y
los productos nacionales (en virtud del trato nacional prescrito por el artículo III) […]  La
obligación de dar un trato que no sea "menos favorable" establecida en el párrafo 4 del
artículo III [y, por analogía, en el párrafo 1 del artículo I] es aplicable a cada caso de
importación de productos […].344

En el contexto de la violación del párrafo 2 del artículo III, el Órgano de Apelación de la OMC citó este texto
del Informe del Grupo Especial que examinó el asunto Artículo 337 en apoyo de su propia conclusión, de que
"la aplicación de un impuesto que no sea similar incluso a algunos productos importados, en comparación con
los productos nacionales directamente competidores o directamente sustituibles entre sí es incompatible con
las disposiciones de la segunda frase del párrafo 2 del artículo III".345  (Subrayado añadido.)  El mismo
razonamiento se aplicó en los informes de otros grupos especiales del GATT/OMC (y del Órgano de
Apelación), incluido el del asunto Estados Unidos – Bebidas, en el que se llegó a la conclusión de que, con
respecto al artículo III, el hecho de que sólo algunos productos nacionales eran tratados de manera preferencial
no subsanaba la incompatibilidad con el artículo III.  No hay razón alguna para aplicar una regla diferente en
lo que respecta al párrafo 1 del artículo I.

                                                          
343 Informe del Grupo Especial del asunto CE – Bananos III, párrafo 7.194.

344 Estados Unidos - Artículo 337 de la Ley Arancelaria de 1930, L/6439 (IBDD 36S/402),
párrafos 5.11, 5.14, adoptado el 7 de noviembre de 1989.

345 Informe del Órgano de Apelación en el asunto Canadá – Publicaciones, páginas 33 y 34.
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7.39 Como ejemplos de esa práctica, el Órgano de Apelación mencionó los informes de los Grupos
Especiales que examinaron los asuntos España – Régimen arancelario del café sin tostar350;
CEE - Importaciones de carne de bovino procedentes del Canadá351;  y Japón – Arancel aplicado a las
importaciones de madera de picea, pino, abeto, aserrada en tamaños corrientes.352

7.40 El Decreto Presidencial Nº 42/96 ha sido cuidadosamente redactado con el objeto de evitar toda
apariencia de discriminación entre los Miembros.  En apariencia, el Decreto Presidencial Nº 42/96 autoriza a
las "empresas de vanguardia" a importar en régimen de franquicia arancelaria automóviles nacionales de
cualquier país del mundo.  Sin embargo, en la práctica todos los automóviles que hasta ahora se han
beneficiado del Decreto Presidencial Nº 42/96 han sido de origen coreano.  Esto no es casual.  El Decreto
Presidencial Nº 42/96 fue concebido y aplicado desde el comienzo por las autoridades indonesias con el único
y deliberado propósito de permitir la importación en régimen de franquicia arancelaria, por parte de PT TPN,
de automóviles Kia fabricados exclusivamente en Corea, y no de ningún otro automóvil.

7.41 Las autoridades de Indonesia han reconocido públicamente que su política consiste en reservar los
beneficios del Programa de Automóviles Nacionales exclusivamente a PT TPN.  En una conferencia de prensa
realizada el 15 de marzo de 1996, el Ministro de Industria y Comercio de Indonesia, Sr. Tunky Ariwibowo,
anunció la política del Gobierno de Indonesia de reservar los beneficios del Programa de Automóviles
Nacionales para PT TPN.  Desde entonces, esta política ha sido reiterada por el Sr. Ariwibowo y otros
funcionarios superiores en numerosas ocasiones.353  Esa política se ha visto confirmada por el hecho de que,

                                                                                                                                                                                    
categoría "menos favorecida".  Al llegar a esta conclusión, el Órgano de Apelación rechazó un argumento
presentado por la Comunidad, en el sentido de que las medidas respondían a "políticas legítimas" y no eran
"intrínsecamente discriminatorias".  Según el Órgano de Apelación, el "objeto" de una medida no es
"pertinente" para establecer si se concede de hecho el trato de la nación más favorecida (párrafos 240 a 248).

350 En el asunto España – Régimen arancelario del café sin tostar (adoptado el 11 de junio de 1981,
IBDD 28S/109,118 a 120), el Grupo Especial llegó a la conclusión de que, al aplicar tipos arancelarios
diferentes a variedades diferentes de café que anteriormente se habían considerado "similares", España había
violado sus obligaciones dimanantes del párrafo 1 del artículo I.  El Grupo Especial observó que la parte
reclamante, el  Brasil, exportaba a  España principalmente las variedades que estaban sometidas a derechos de
importación más elevados.  Por lo tanto, aunque la aplicación por parte de España de tipos arancelarios
diferentes a variedades de café diferentes era formalmente neutral en cuanto al origen, las importaciones
procedentes del Brasil resultaban de hecho discriminadas con respecto a las importaciones procedentes de
otros países que exportaban principalmente las variedades sometidas a los tipos arancelarios inferiores.

351 En el asunto CEE – Importaciones de carne de bovino procedentes del Canadá (adoptado el 10 de
marzo de 1981, IBDD 28S/97), el Grupo Especial examinó una concesión arancelaria para la carne de bovino
de alta calidad otorgada por la Comunidad en la Ronda de Tokio.  El Grupo Especial no consideró necesario
determinar si los términos de la concesión eran en sí mismos discriminatorios.  Se limitó a observar que un
reglamento que aplicaba la concesión exigía un certificado de autenticidad emitido y aprobado por una de las
autoridades que figuraban en un anexo a ese reglamento.  En el anexo en cuestión sólo se mencionaba a un
organismo de los Estados Unidos, y se establecía que dicho organismo tenía facultades para certificar sólo la
carne de origen estadounidense.  Teniendo presente esta circunstancia, el Grupo Especial llegó a la conclusión
de que la medida en cuestión en su forma actual "[tenía] por efecto impedir el acceso de los productos
similares que no fueran originarios de los Estados Unidos, y que por ello […] era incompatible con el
principio de la nación más favorecida enunciado en el artículo I del Acuerdo General" [subrayado añadido]
(párrafo 4.10).

352 Japón - Arancel aplicado a las importaciones de madera de picea, pino, abeto, aserrada en tamaños
corrientes, adoptado el 19 de julio de 1989, IBDD 36S/191.

353 "Indonesia backs its Trade Policy for Auto Makers", Asian Wall Street Journal, Yakarta, 18 de
marzo de 1996 (documento C-1 presentado como prueba por las CE);  "Jakarta’s tax breaks for car firm unfair:
Japan", The Strait Times, Singapur, 24 de marzo de 1996 (documento C-2 presentado como prueba por las
CE);  "The prospects for national cars", Business News, Yakarta, 18 de abril de 1996 (documento C-3
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hasta la fecha, PT TPN sigue siendo la única empresa a la que se ha concedido la condición de "empresa de
vanguardia", aunque otros productores indonesios de automóviles también lo han solicitado.  Por lo tanto, en
la práctica el Decreto Presidencial Nº 42/96, aunque está redactado en términos de aplicación general, ha
tenido un único destinatario y beneficiario:  la empresa PT TPN.

7.42 La decisión de las autoridades indonesias de reservar los beneficios del Programa de Automóviles
Nacionales para PT TPN entrañaba también una decisión consciente, aunque no explícita, de esas autoridades,
de conceder los beneficios establecidos en el Decreto Presidencial Nº 42/96 sólo con respecto a las
importaciones de automóviles fabricados por Kia en Corea.

7.43 Al adoptar el Decreto Presidencial Nº 42/96, las autoridades de Indonesia no podían desconocer que
PT TPN aprovecharía esa medida con el objeto de importar exclusivamente vehículos automóviles fabricados
por Kia en Corea.  En particular, porque esas autoridades sabían que:

- el Sr. Hutomo Mandala Putra, propietario de PT TPN, había establecido una empresa
conjunta con Kia para el montaje de automóviles Kia en Indonesia, ya en 1993;

- el primer automóvil nacional que PT TPN proyectaba montar en Indonesia (el Timor S515)
es una versión de un modelo Kia ya existente, el Sephia;

- las principales instalaciones de Kia para el montaje del Sephia están situadas en Corea.

7.44 Indudablemente, existen pruebas en el expediente que demuestran que el Decreto Presidencial
Nº 42/96 fue adoptado como respuesta a una solicitud concreta de PT TPN, de que se la autorizara a exportar
concretamente vehículos automóviles fabricados por Kia en Corea, y no otro tipo de vehículos automóviles.
Como se examinó en el análisis de los hechos, en una carta de fecha 12 de diciembre de 1995, PT TPN solicitó
a las autoridades indonesias la aprobación para, entre otras cosas:

1. La fabricación de vehículos automóviles de cuatro ruedas, con la marca "TIMOR", en la
fábrica de Kia Motors Corp., de Corea del Sur, que se enviarían posteriormente a Indonesia
semimontados […].

3. La importación de vehículos semimontados resultantes de la producción mencionada en el
punto 1, utilizando componentes/piezas nacionales (indonesios) exportados a las
instalaciones de Kia Motors Corp., con exención de derechos de importación, derechos de
importación adicionales e impuestos sobre la venta de artículos de lujo sobre esos vehículos.

7.45 La aplicación posterior del Decreto Presidencial Nº 42/96 brinda una nueva confirmación de que esta
medida fue ideada con la finalidad exclusiva de permitir la importación en franquicia arancelaria, por parte de
PT TPN, de automóviles fabricados por Kia en Corea.

7.46 El 7 de junio de 1996, la empresa PT TPN fue autorizada con arreglo al Decreto Presidencial
Nº 42/96 a importar 45.000 automóviles.  Esta autorización es hasta ahora la única otorgada de conformidad
con el Decreto Presidencial Nº 42/96.  En la autorización se indica concretamente el tipo o clase de los
automóviles que se han de importar en los términos siguientes:  "sedán S/515 – 1.500 cm³".  Las
especificaciones técnicas del S515 son las mismas que las del modelo "Sephia" de Kia.  Por lo tanto, aunque
                                                                                                                                                                                    
presentado como prueba por las CE).  "Govt. not to grant incentives for Bimantara cars", The Jakarta Post,
Yakarta, 1° de junio de 1996 (documento C-4 presentado como prueba por las CE);  "Another Suharto son
launches Indonesia car", Reuters, Yakarta, 23 de julio de 1996 (documento C-7 presentado como prueba por
las CE);  "National Car Plan presses on in Indonesia", Financial Times, 9 de julio de 1996 (documento C-6
presentado como prueba por las CE);  "Bimantara’s request for car policy review refused", The Jakarta Post,
Yakarta, 6 de junio de 1996 (documento C-5 presentado como prueba por las CE);  "Only one car firm to get
protection",  The Jakarta Post, Yakarta, 15 de noviembre de 1996 (documento C-8 presentado como prueba
por las CE).
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Timor.355  Por consiguiente, sólo existía un automóvil, y sólo uno, que se podía importar como "automóvil
nacional", y se trataba de un automóvil coreano, el sedán Kia Sephia.

7.61 Por otra parte, el Gobierno de Indonesia otorgó la exención de un año relativa a los derechos de
importación y al impuesto de lujo para facilitar la producción/montaje en Indonesia del sedán Timor Kia
Sephia.  Como declaró el Ministro de Industria y Comercio:  "La finalidad de esto es acelerar el proceso de
producción del Timor a fin de que [el automóvil] pueda entrar rápidamente en el mercado.  El Gobierno
concede a PT Timor Putra Nasional un plazo de 12 meses, de junio de 1996 a junio de 1997, para el montaje
de los automóviles en la fábrica de Kia situada en Corea".356

7.62 Teniendo en cuenta esto, resulta simplemente increíble que se alegue, como hace Indonesia, que los
particulares, sea TPN o Kia Timor, "tenían libertad para importar automóviles de cualquier procedencia".  El
objetivo de la exención arancelaria y fiscal de un año para los "automóviles nacionales" importados era
facilitar la entrada en el mercado indonesio del sedán Timor Kia Sephia, el único designado como "vehículo
nacional" en ese momento.  Este objetivo no se podría haber cumplido si Kia Timor o TPN hubieran tenido
libertad para importar cualquier vehículo de cualquier procedencia que escogieran, tales como un Opel Optima
o un Ford Escort.  Por lo tanto, en realidad sólo los sedanes Kia Sephia procedentes de Corea podían
beneficiarse del trato preferencial concedido por el Decreto Presidencial Nº 42/1996.

7.63 En realidad este caso es análogo al asunto CEE – Carne bovina, en el que el Grupo Especial constató
la violación del artículo I, en una situación en que "de hecho se negaba el acceso al mercado de la CEE a las
exportaciones de productos similares que no fueran originarios de los Estados Unidos, dado que el único
organismo facultado para certificar la carne […] era un organismo estadounidense habilitado para expedir
certificados solamente para la carne originaria de los Estados Unidos".357  Así como en el caso CEE – Carne
de bovino, sólo la carne certificada por el Departamento de Agricultura de los Estados Unidos podía tener
acceso al mercado de las Comunidades Europeas, en el caso presente el único automóvil "certificado" para
gozar de las exenciones arancelarias y fiscales en virtud del Decreto Presidencial Nº 42/1996 era el sedán Kia
Sephia procedente de Corea.

                                                          
355 Al responder a una pregunta en el marco del procedimiento del anexo V, Indonesia declaró:  "El

Gobierno no se propone conceder los beneficios de los automóviles nacionales a PT Timor Putra Nasional
('TPN') para otros modelos". (AV/14, página 4, Pregunta #10a)), y "de conformidad con la licencia de
fabricación concedida a TPN, ésta proyecta también fabricar y/o montar automóviles comerciales Timor
(categorías I y IV).  Sin embargo, el Gobierno de Indonesia mantiene su posición de que el único automóvil
nacional producido en Indonesia es el sedán del modelo S515i".  (AV/16, página 3, Pregunta #12/28b)).

356 "Indonesia’s 'National Car' to Be Built in S. Korea", The Reuter Asia-Pacific Business Report, 5
de junio de 1996 (documento 14 presentado como prueba por los Estados Unidos, páginas 62 y 63).

357 CEE – Importaciones de carne de bovino procedentes del Canadá, L/5099, Informe del Grupo
Especial adoptado el 10 de marzo de 1981, IBDD 28S/97, párrafo 4.2 a).
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Especial debe declarar que no es procedente adoptar ninguna decisión sobre el fondo de la supuesta
incompatibilidad con el artículo I del Acuerdo General.

2. Indonesia no ha violado el artículo I del GATT de 1994 porque no concedió una ventaja a los
automóviles o a las piezas procedentes de un país, que no concediera a los productos similares
originarios de otros países

a) Indonesia no concedió una ventaja a los automóviles o a las piezas procedentes de un país en
particular

7.74 Los reclamantes admiten que nada en los reglamentos o decretos por los que se establecen los
Programas de febrero de 1996 o de junio de 1996364 concede un trato preferencial a los automóviles, los
componentes o las piezas de ningún país en particular.365  En el Decreto del Ministro de Estado para la
Movilización de Fondos de Inversión Nº 01/SK/1996 (27 de febrero de 1996)366 se declara expresamente que
los fabricantes de automóviles nacionales tienen libertad para determinar las fuentes de tecnología y de las
piezas y componentes.  Además, el "Reconocimiento de importador registrado/agente exclusivo", expediente
número 1410/MPP/6/1996, de 7 de junio de 1996, que es el documento en el que se podría suponer que existen
instrucciones en tal sentido, no contiene ninguna limitación de ese tipo.367  En realidad, no hay en el
Reconocimiento (ni en ningún otro documento oficial) ningún elemento que ni siquiera sugiera tal intención.

b) El hecho de que TPN haya adoptado una decisión comercial, sin participación del Gobierno,
de establecer una relación comercial con una empresa determinada no constituye una
violación de hecho del artículo I

7.75 Cualquier empresa del sector del automóvil en todo el mundo adopta decisiones empresariales
relativas a sus proveedores, algunos de los cuales están instalados en diferentes países.  El mero hecho de que
una empresa como TPN reciba una subvención no constituye una violación de hecho del artículo I del
Acuerdo General.  La empresa TPN tiene libertad para importar automóviles, componentes y piezas de
cualquier origen que escoja.  En todos los informes de grupos especiales citados por los reclamantes, el
gobierno demandado había establecido una estructura jurídica que de hecho obligaba o daba lugar a un
resultado determinado.

7.76 En el asunto España – Régimen arancelario del café sin tostar (11 de junio de 1981), IBDD 28S/109,
se consideró que el trato arancelario diferencial establecido por el Gobierno respecto del café "suave" y otras
variedades de café era discriminatorio.  En el asunto Comunidad Económica Europea – Importaciones de
carne de bovino procedentes del Canadá (10 de marzo de 1981), IBDD 28S/97, el único organismo autorizado
por el reglamento de las Comunidades Europeas para certificar que la carne de bovino era de alta  calidad era
el organismo oficial de los Estados Unidos, que tenía instrucciones de certificar sólo la carne de bovino
estadounidense.  Además, el Japón menciona erróneamente el caso de la Gasolina reformulada368 como si en

                                                          
364 Como se ha demostrado en la sección III, supra, no puede haber violación del artículo I en lo que

respecta al Programa de junio de 1996 porque éste expiró el 30 de junio de 1997.  No obstante, incluso si el
programa estuviera aún en vigor (cosa que no sucede), no sería incompatible con el artículo I por las razones
que se expresan en esta sección.

365 Véanse las secciones VII.A y B.  Véase también la comunicación de Indonesia al Comité de
Subvenciones y Medidas Compensatorias en respuesta a las preguntas formuladas por el Japón
(G/SCM/Q2/IDN/9 (23 de mayo de 1997), página 2).

366 Documento 4 presentado como prueba por Indonesia.

367 Documento 13 presentado como prueba por Indonesia.

368 Informe del Órgano de Apelación en el asunto Estados Unidos – Pautas para la gasolina
reformulada y convencional, WT/DS2/AB/R (29 de abril de 1996).
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a) El hecho de que la autorización concedida a PT TPN expirara en junio de 1997 no impide
que el Grupo Especial se pronuncie sobre la compatibilidad de esa medida con el párrafo 1
del artículo I

7.148 Según Indonesia, la autorización concedida a PT TPN para importar en franquicia arancelaria y libre
de impuestos 45.000 automóviles de pasajeros de Corea expiró el 30 de junio de 1996.  Con ese argumento,
Indonesia solicitó al Grupo Especial que se abstuviera de pronunciarse sobre la compatibilidad de dicha
medida con el párrafo 1 del artículo I del GATT.  Las Comunidades Europeas se oponen a esa petición e
instan respetuosamente al Grupo Especial a que dicte resolución sobre esta reclamación, como respecto de
todas las demás reclamaciones que figuran en su mandato.

7.149 Aunque la autorización mencionada anteriormente ha expirado, el Decreto Presidencial 42/96 en el
que se basó esa autorización, sigue en vigor.  Además, tanto el Decreto Presidencial 42/1996 como su medida
de aplicación, el Decreto 142/1996, son reglamentos de aplicación general.  Por lo tanto, se podrían conceder
otras autorizaciones respecto de otros automóviles nacionales.398

7.150 Indonesia sostiene que no se ha autorizado ni se autorizará ningún programa similar.  No obstante, la
redacción del Decreto Presidencial 42/96 y del Decreto 142/1996 sugiere que el Gobierno de Indonesia no
tiene facultades para negar este beneficio una vez que un automóvil ha sido certificado como automóvil
nacional.399  Además, estas afirmaciones parecen estar en contradicción con el hecho de que ni el Decreto
Presidencial 42/96 ni el Decreto 142/1996 han sido derogados.

                                                          
398 Indonesia divulgó la existencia de una carta del Ministerio de Industria y Comercio por la que se

negaban los beneficios de los automóviles nacionales al vehículo Sportage.  (Véase la sección VII.)

El fundamento de esa decisión es dudoso.  Parecería que una empresa de vanguardia no está obligada
a que cada uno de sus modelos sea reconocido como automóvil nacional por medio de una decisión específica.
En última instancia, Indonesia no ha divulgado ninguna decisión de ese tipo por la que se reconociera al
Timor S515 como automóvil nacional.  En el expediente sólo figura una decisión del Director General de
Industrias Metalúrgicas, Químicas y de Maquinaria Nº 002/SK/DJ-Ilmk/II/1996 (documento 41 presentado
como prueba por Indonesia), por la que se designa a PT TPN como empresa de vanguardia, y una decisión
posterior del Ministro de Estado para la Movilización de Fondos de Inversión (Decreto 02/SK/1996,
documento A-11 presentado como prueba por las CE) que confirma esa designación.

Indonesia ha admitido que no se había adoptado ninguna decisión formal por la que se reconociera al
Timor S515 como automóvil nacional.  Sin embargo, Indonesia formuló el inusual argumento de que la
decisión de limitar el otorgamiento de la condición de automóvil nacional al Timor S515 figura
intrínsecamente en el título del Decreto 02/SK/1996 que, según la traducción al inglés de dicho Decreto
suministrada por Indonesia, reza:  "Determinación de PT Timor Putra Nasional para establecer y producir un
automóvil nacional" ("The determination of PT Timor Putra Nasional to Establish and Produce A National
Car").  Cabe observar a este respecto que, según la traducción del mismo Decreto presentada por las
Comunidades Europeas (documento A-11 presentado como prueba por las CE), que se realizó in tempore non
suspecto por una entidad que Indonesia califica en otra parte de "entidad privada", el título del Decreto
02/SK/1996 es "Designación de PT Timor Putra Nasional para crear y producir automóviles nacionales"
("Stipulation of PT Timor Putra Nasional to develop and produce National Cars").  Se usa una fórmula
idéntica en el artículo 1 del mismo Decreto.  Debe observarse también que la propia descripción del
documento que figura en el Índice de documentos adjuntos de su primera comunicación es "Confirmación de
PT Timor Putra Nasional como la empresa que creará y producirá automóviles nacionales" ("Confirmation of
PT Timor Putra Nasional as the Company to Develop and Produce National Automobiles").

Aun cuando no se hayan concedido las ventajas de los automóviles nacionales al Sportage, es posible
que se concedan dichas ventajas a otros modelos fabricados por PT TPN o por Bimantara (cuya solicitud para
obtener la condición de empresa de vanguardia aún está pendiente de examen).

399 El artículo 1 del Decreto Presidencial 42/96 establece lo siguiente:
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en una fase posterior, de piezas y componentes suministrados por Kia para el montaje de
automóviles en Indonesia.407;

- mediante una carta de fecha 28 de mayo de 1996, PT TPN solicitó autorización para "la
fabricación de vehículos con la marca Timor S515 en la fábrica Kia Motor Co., Corea del
Sur, que se enviarán a Indonesia […]"408;

- el "Reconocimiento de importador registrado/agente exclusivo"409 otorgado a PT TPN el 7
de junio de 1996 no especifica el origen de las importaciones.  Sin embargo, ese
reconocimiento fue remitido en respuesta a una carta enviada por PT TPN el 28 de mayo de
1997.  Además, las especificaciones anexas al Reconocimiento corresponden al Kia Sephia.

7.155 Por supuesto, es imposible para las Comunidades Europeas determinar si, además de conocer la
elección hecha por PT TPN y sus consecuencias, el Gobierno de Indonesia dio instrucciones o influyó en esa
elección.  Dada la importancia concedida por el Gobierno de Indonesia al Programa de Automóviles
Nacionales, es difícil creer que no tuvo ninguna participación en una cuestión tan fundamental como la
elección de Kia.  Además, los hechos del caso presente que han sido revelados hasta ahora por Indonesia
demuestran que en todo el proceso de concepción y aplicación del Programa de Automóviles Nacionales, la
actuación privada y oficial se concertaron tan oportuna y armoniosamente que son prácticamente
indistinguibles.  PT TPN solicitó la aprobación para explotar un automóvil nacional antes de que ese programa
existiera.410   Cuando el Programa de Automóviles Nacionales fue finalmente aprobado, concedió ventajas que
correspondían exactamente a las solicitadas por PT TPN varios meses antes.  Lo que es aún más notable, el
Ministerio de Industria y Comercio otorgó a PT TPN la condición de empresa de vanguardia411 sólo unos
pocos días después de la adopción del Programa412 y antes de que PT TPN tuviera tiempo para presentar su
solicitud formal.413

  Una secuencia análoga de hechos su produjo en mayo/junio de 1996.  El 28 de mayo

de  1996, PT TPN solicitó autorización para "producir" automóviles nacionales en Corea.
414

   El 6 de junio de

1996, el Gobierno aprobó el Decreto Presidencial 42/96 por el que se creaba esa posibilidad.  Al día siguiente,

el Ministerio de Comercio e Industria accedió a la solicitud de PT TPN del 28  de  mayo de 1996.
415

7.156 En todo caso, el hecho de que la elección de PT TPN fuera libre o hubiera estado influida por el

Gobierno de Indonesia en última instancia carece de importancia.  La medida impugnada por las Comunidades

Europeas no es la elección de PT TPN, sino las consecuencias jurídicas que el Gobierno de Indonesia vinculó

                                                          
407 Documento 24 presentado como prueba por Indonesia.408 Documento 18 presentado como prueba por Indonesia.

409
 Documento 13 presentado como prueba por Indonesia.

410
 Documento 24 presentado como prueba por Indonesia.

411
 Documento 41 presentado como prueba por Indonesia.  Esta decisión sólo fue dada a conocer por

Indonesia en la primera reunión celebrada con el Grupo Especial.  Según Indonesia, "había sido pasada por

alto e incluida en la lista de documentos traducidos".  En realidad, empero, la existencia de esta decisión no

había sido mencionada por Indonesia.  Indonesia dijo en cambio que PT TPN fue designada como empresa de

vanguardia el 5 de marzo de 1997 mediante el Decreto 02/SK/1996.

412 Por el contrario, la solicitud de Bimantara aún aguarda una respuesta formal, más de un año
después de haber sido presentada.  La solicitud de PT Multimotor France jamás tuvo respuesta.413 Documento 14 presentado como prueba por Indonesia.

414
 Documento 18 presentado como prueba por Indonesia.

415 Documento 13 presentado como prueba por Indonesia.
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7.165 Una declaración que figura en la respuesta inicial de Indonesia en el procedimiento relativo al Anexo
V se refiere a la garantía bancaria, y en ella se establece que "la subvención se concederá después de
terminada la auditoría sobre el contenido nacional".421  Además, en la primera reunión del Grupo Especial, los
representantes indonesios confirmaron que la auditoría no se había completado.  Esto significa que, al 4 de
diciembre de 1997, bastante después del establecimiento de este Grupo Especial, los incentivos arancelarios
de un año de duración concedidos a TPN seguían siendo condicionales, y podían ser recuperados por el
Gobierno si TPN y Kia Timor no cumplían satisfactoriamente la auditoría.

7.166 En resumen, las medidas que autorizan los incentivos fiscales y arancelarios de un año de duración
aún están en vigor y no han expirado.

7.167 Por otra parte, la afirmación de Indonesia de que no concederá esas exenciones en el futuro se ha
expresado de manera cautelosa.  En sus respuestas a las preguntas 3 1) y 3 2) formuladas por el Japón
(documento 43 presentado como prueba por Indonesia), Indonesia señala que no concederá ninguna exención
arancelaria y fiscal en el futuro en el marco del Decreto Presidencial Nº 42/96.  Estas respuestas no descartan
la autorización de futuras exenciones arancelarias y fiscales en virtud de nuevos decretos.  Dada la aparente
facilidad con que tales decretos se pueden dictar, el Grupo Especial debe pronunciarse sobre las reclamaciones
basadas en el artículo I a fin de advertir  claramente a Indonesia que la autorización de exenciones análogas en
el futuro constituiría una violación del artículo I.

7.168 Además, y como cuestión jurídica, otros grupos especiales anteriores han examin
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Unidos alegan que, al modificar el Programa de 1993 y adoptar el Programa de Automóviles Nacionales,
Indonesia ha violado el párrafo 2 del artículo 28 del Acuerdo sobre Subvenciones.

8.2 En la presente diferencia, todas las partes que presentan alegaciones relativas al perjuicio grave (es
decir, las Comunidades Europeas  y los Estados Unidos en sus reclamaciones, e Indonesia en sus
respuestas) convienen en que las medidas arancelarias y fiscales adoptadas en el marco del Programa de 1993
y del Programa de Automóviles Nacionales son subvenciones específicas.  Los Estados Unidos e Indonesia
discrepan en cuanto a si el préstamo de 690 millones de dólares es una subvención específica.  Se exponen a
continuación los argumentos de las partes a este respecto:

A. Existencia de subvenciones específicas

1. Las medidas en cuestión son subvenciones

a) Argumentos de las Comunidades Europeas

8.3 Se exponen a continuación los argumentos de las Comunidades Europeas, que sostienen que las
medidas en cuestión son "subvenciones" en el sentido del artículo 1 del Acuerdo sobre Subvenciones.

8.4 El párrafo 1 del artículo I del Acuerdo sobre Subvenciones establece en su parte pertinente que:

A los efectos del presente Acuerdo, se considerará que existe subvención:

a) 1) cuando haya una contribución financiera de un gobierno o de cualquier organismo
público en el territorio de un Miembro […], es decir:  […]

ii) cuando se condonen o no se recauden ingresos públicos que en otro caso se
percibirían (por ejemplo, incentivos tales como bonificaciones fiscales);  […]

y

b) con ello se otorgue un beneficio.

8.5 Las medidas en cuestión prevén la concesión de tres tipos de incentivos:

- desgravación de los derechos de importación aplicables a las piezas y los componentes
destinados al montaje de vehículos nacionales;

- exención del impuesto sobre la venta de artículos de lujo concedida a los automóviles
nacionales;  y

- desgravación de los derechos de importación aplicables a los automóviles nacionales
importados de Corea.

8.6 Tanto los derechos de importación como el impuesto sobre la venta de artículos de lujo son aplicados,
recaudados y asignados por el Gobierno de Indonesia.  En consecuencia, constituyen "ingresos públicos".

8.7 La importación en Indonesia de vehículos automóviles y de sus piezas y componentes está
legalmente sujeta al pago de derechos de aduana.  De igual modo, las ventas de automóviles de pasajeros están
legalmente sujetas al pago del impuesto sobre la venta de artículos de lujo.  Por lo tanto, al conceder los
incentivos que se examinan, el Gobierno de Indonesia "condona ingresos" que "en otro caso se percibirían".

8.8 Las medidas conceden un "beneficio" directo a las personas y entidades que, si no existieran los
incentivos, estarían obligadas al pago de los derechos e impuestos, es decir, a PT TPN.  Por las razones
expuestas, se debe concluir que los incentivos concedidos en el marco del Programa de Automóviles
Nacionales constituyen "subvenciones" en el sentido del artículo 1 del Acuerdo sobre Subvenciones.
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8.35 De conformidad con el Programa de Incentivos de 1993, el Gobierno condona o deja de recaudar
ingresos que en otro caso se percibirían, ya que concede una exención o una reducción del tipo de los derechos
de importación aplicables a las piezas y componentes de automóviles.  Por lo tanto, se cumple la condición de
la contribución financiera por parte del Gobierno.

8.36 El Programa de Automóviles Nacionales de febrero 1996 exime a las empresas designadas por el
Gobierno como productoras de un automóvil nacional, del pago de los derechos de importación aplicables a
las piezas y componentes de automóviles, o bien las exime del impuesto de lujo.  Por lo tanto, el Gobierno
condona o deja de recaudar ingresos que en otro caso se percibirían de determinadas empresas. (Véase
también la sección V.D.2 a)).

8.37 Además, la subvención prevista en el Programa de Incentivos de 1993 queda comprendida en las
disposiciones del artículo 3 del Acuerdo sobre Subvenciones.  Por lo tanto, en virtud del párrafo 3 del artículo
2 de ese Acuerdo, se cumple el requisito de la especificidad.  Lo mismo sucede en el caso del Programa de
febrero de 1996.

8.38 Indonesia señala en varios puntos de sus argumentos que el Programa de junio de 1996 es (o fue) una
subvención específica.  (Véanse, por ejemplo, las secciones VII.D.3 y X.A).  Véanse también los argumentos
de las Comunidades Europeas, supra, en los que se cita una respuesta de Indonesia a una pregunta formulada
por escrito en las consultas.

B. Reclamaciones relativas al perjuicio grave

1. Resumen de las reclamaciones

8.39 Las Comunidades Europeas y los Estados Unidos hacen notar que el Programa de Automóviles
Nacionales proporciona tres tipos de beneficios a los automóviles nacionales en Indonesia:  una exención de
los derechos de importación aplicables a las piezas y componentes utilizados para el montaje de automóviles
nacionales;  la exención de derechos de importación aplicables a los automóviles nacionales importados de
Corea;  y la exención del impuesto sobre la venta de artículos de lujo concedida a los automóviles nacionales
importados de Corea o montados en Indonesia.  Estos incentivos constituyen "subvenciones específicas" en el
sentido de los artículos 1 y 2 del Acuerdo sobre Subvenciones.434

8.40 Las Comunidades Europeas y los Estados Unidos observan que las subvenciones están supeditadas
al empleo de piezas y componentes nacionales con preferencia a los importados.  Por esta razón, estarían
prohibidas por el párrafo 1b) del artículo 3 del Acuerdo sobre Subvenciones si no fuera porque, como país en
desarrollo Miembro, Indonesia se beneficia de la exención temporal a esa prohibición, establecida en el
párrafo 3 del artículo 27 del Acuerdo sobre Subvenciones.

8.41 No obstante, las Comunidades Europeas y los Estados Unidos alegan que las subvenciones causan
"efectos desfavorables" a sus intereses respectivos bajo la forma de "perjuicio grave" en el sentido de los
artículos 6 y 27 del Acuerdo sobre Subvenciones.  Concretamente, la subvención otorgada a los automóviles
nacionales ha causado perjuicio grave mediante:  i) el desplazamiento o la obstaculización de las
importaciones de automóviles procedentes de fábricas de las Comunidades Europeas y de los Estados Unidos
en el mercado indonesio;  y ii) la venta a precios inferiores a los precios de los automóviles de las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos en el mercado indonesio.  Por lo tanto, de conformidad con el

                                                          
434 La Comunidad considera que los beneficios otorgados para el montaje de otros automóviles y

piezas y componentes de éstos en virtud del conjunto de medidas de desregulación de 1993 y del Programa de
Automóviles Nacionales son también "subvenciones específicas" en el sentido de los artículos 1 y 2 del
Acuerdo sobre Subvenciones.  Sin embargo, la Comunidad ha decidido, en la presente diferencia, no adoptar
ninguna medida contra estas subvenciones al amparo de la Parte  III del Acuerdo sobre Subvenciones.  La
Comunidad se reserva el derecho de hacerlo en el futuro, en caso necesario.
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párrafo 8 del artículo 7 del Acuerdo sobre Subvenciones, se debe exigir a Indonesia que retire las
subvenciones o que adopte las medidas apropiadas para eliminar sus efectos desfavorables.

2. El perjuicio grave puede ser el fundamento de una reclamación contra Indonesia como país en
desarrollo

8.42 Las Comunidades Europeas y los  Estados Unidos alegan – e Indonesia reconoce – que el perjuicio
grave puede constituir el fundamento de una reclamación contra Indonesia en la presente diferencia.  Las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos sostienen que esas reclamaciones sólo se pueden plantear
cuando existe alguna de las situaciones indicadas en el párrafo 1a) del artículo 6 del Acuerdo sobre
Subvenciones.  Indonesia señala que las situaciones previstas en esa disposición pueden servir de fundamento
para reclamaciones basadas en el perjuicio grave contra países en desarrollo, pero que el perjuicio grave como
fundamento de una reclamación contra países en desarrollo también puede presentarse directamente cuando
las subvenciones en cuestión están comprendidas en las disposiciones del artículo 3 del Acuerdo.  Se exponen
a continuación los argumentos de las Comunidades Europeas, los Estados Unidos e Indonesia sobre este
particular.

a) Argumentos de las Comunidades Europeas

1) Las subvenciones son recurribles en virtud de la Parte III del Acuerdo sobre
Subvenciones

Las subvenciones estarían "prohibidas" por el párrafo 1b) del artículo 3 del Acuerdo sobre
Subvenciones, si no fuera por la excepción temporal concedida a los países en desarrollo por el párrafo 3 del
artículo 27 de dicho Acuerdo.

8.43 El párrafo 1b) del artículo 3 del Acuerdo sobre Subvenciones prohibe las subvenciones que están:

"[…] supeditadas al empleo de productos nacionales con preferencia a los importados, como
condición única o entre otras varias condiciones".

8.44 Esta prohibición está sometida a la excepción temporal prevista en el párrafo 3 del artículo 27 del
Acuerdo sobre Subvenciones, que establece lo siguiente:

La prohibición establecida en el párrafo 1b) del artículo 3 no será aplicable a los países en
desarrollo Miembros por un período de cinco años, y a los países menos adelantados
Miembros por un período de ocho años, a partir de la fecha de entrada en vigor del Acuerdo
sobre la OMC.

8.45 Como se ha demostrado supra, las subvenciones en cuestión están supeditadas al cumplimiento de
prescripciones en materia de contenido nacional y, por lo tanto, quedan comprendidas en la prohibición
establecida en el párrafo 1b) del artículo 3.

8.46 No obstante, y dado que Indonesia es un "país en desarrollo Miembro", la prohibición del párrafo 1b)
del artículo 3 no se aplicará a las medidas objeto de litigio por un período de cinco años a partir de la fecha de
entrada en vigor del Acuerdo sobre la OMC, es decir, hasta el 1° de enero del año 2000.
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8.87 En el mismo documento adjunto, Indonesia facilitó las siguientes estimaciones del valor de venta de
esos automóviles:

1998 89,56 millones de dólares EE.UU.
1999 373,18 millones de dólares EE.UU.

8.88 Tomando como base las estimaciones precedentes, la tasa total de las subvenciones ad valorem
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respecto de la manera práctica de distribuir las subvenciones a lo largo del tiempo, las recomendaciones
formuladas por el Grupo Informal de Expertos establecido bajo los auspicios del Comité de Subvenciones y
Medidas Compensatorias ofrecen una base razonable para abordar esta cuestión.442

8.93 A título de antecedente, la nota 14 al párrafo 1 a) del artículo 6 establece que "[e]l total de subvención
ad valorem se calculará de conformidad con las disposiciones del Anexo IV".  El Anexo IV del Acuerdo sobre
Subvenciones lleva el título "Cálculo del total de subvención ad valorem (párrafo 1 a) del artículo 6)".  Si bien
el Anexo IV contiene algunos principios generales relativos al cálculo de las subvenciones, la nota 62 al
Anexo IV establece:  "Deberá establecerse entre los Miembros un entendimiento, según sea necesario, sobre
las cuestiones que no se especifican en este anexo o que requieren mayor aclaración a efectos del párrafo 1 a)
del artículo 6".  Con ese fin, el 13 de junio de 1995, el Comité de Subvenciones y Medidas Compensatorias
estableció un Grupo Informal de Expertos al que se encomendó la tarea de formular recomendaciones sobre
las normas para realizar los cálculos a los fines del Anexo IV y del párrafo 1 a) del artículo 6.443   El 25 de
julio de 1997, el Grupo Informal de Expertos presentó sus recomendaciones al Comité de Subvenciones y
Medidas Compensatorias.444    

8.94 La Recomendación 1 del Informe del Grupo Informal de Expertos se refiere a la cuestión de si las
subvenciones "deben atribuirse a un solo año (cargarse a una cuenta de gastos) o asignarse a un período" de
dos o más años.  El párrafo 2 de la Recomendación 1 establece que "las subvenciones no recurrentes o no
iterativas deberían supuestamente asignarse […]".  El Grupo Informal de Expertos brinda la siguiente
explicación de esta recomendación:445

                                                          
442 Si bien el Anexo IV no facilita normas de cálculo detalladas sobre este aspecto en particular, en

cambio prevé claramente la distribución de las subvenciones a lo largo del tiempo, porque el párrafo 7 se
refiere a las "subvenciones […] cuyos beneficios se destinen a la producción futura […]".  Por otra parte, el
Comité de Subvenciones de la Ronda de Tokio adoptó las "Directrices referentes a la amortización y la
depreciación", en las que también se considera necesario la distribución de ciertas subvenciones a lo largo del
tiempo.  IBDD 32S/168.

443 G/SCM/5 (22 de junio de 1995).

444 Informe del Grupo Informal de Expertos al Comité de Subvenciones y Medidas Compensatorias,
G/SCM/W/415 ("Informe del Grupo Informal de Expertos").

445 Informe del  Grupo Informal de Expertos, páginas 5 y 6, párrafo 11.
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de lujo otorgada al Timor Kia Sephia da lugar a una subvención del 44 por ciento para 1997448 y a una
subvención estimada en el 35 por ciento para 1998 y 1999.449  La exención de derechos de importación
concedida a las piezas de automóviles, establecida en el Programa de Automóviles Nacio nales, da lugar a una
subvención estimada del 14 por ciento para 1998, y del 9 por ciento para 1999.450  Por último, el préstamo de
690 millones de dólares dirigido por el Gobierno da lugar a una subvención estimada – según un cálculo
conservador – del 7,1 por ciento en 1998, el 28,95 por ciento en 1999, y el 5,3 por ciento en el año 2000.451

4) Cálculo de la subvención correspondiente a la exención arancelaria de un año de
duración concedida a las importaciones de automóviles Kia Sephia completamente
montados, procedentes de Corea

8.99 Si la subvención correspondiente a la exención arancelaria de un año de duración concedida a las
importaciones de automóviles Kia Sephia completamente montados procedentes de Corea se "carga a una
cuenta de gastos" (atribuyéndose al año de recepción), la subvención resultante es del 122,18 por ciento ad
valorem.  Esta cifra se obtiene del modo siguiente:

                                                          
448 Véase el cuadro 15.

449 Véase el cuadro 16.

450 Véase el cuadro 17.

451 Véase el cuadro 21.
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Cuadro 19 B
Diferencial de pagos

Año Pagos del
préstamo a TPN

Pagos del
préstamo de
referencia

Diferencial de
pagos

Valor actual neto del
diferencial de pagos

0 0 0 0 0

1 81.075.000 111.255.600 30.180.600 25.989.976

2 81.075.000 111.255.600 30.180.600 22.381.227

3 81.075.000 111.255.600 30.180.600 19.273.559

4 149.994.645 171.477.239 21.482.594 11.614.049

5 149.994.645 171.477.239 21.482.594 10.173.650

6 149.994.645 171.477.239 21.482.594 8.761.023

7 149.994.645 171.477.239 21.482.594 7.544.541

8 149.994.645 171.477.239 21.482.594 6.496.970

9 149.994.645 171.477.239 21.482.594 5.594.855

10 149.994.645 171.477.239 21.482.594 4.818.001

Total 240.919.960 122.847.850

8.114 Después de calcular un "equivalente en donación" del diferencial de pagos de los préstamos, que
asciende a 122.847.850 dólares, el siguiente paso consiste en convertir esta suma global en beneficios anuales.
Con este objeto, los Estados Unidos han prorrateado la cuantía del "equivalente en donación" a lo largo de un
período de 10 años, tomando como base el plazo del préstamo concedido a TPN.  Se añade un importe a cada
asignación anual para tener en cuenta el valor temporal del dinero correspondiente a la porción no asignada y
utilizando un tipo de descuento del 16,124 por ciento.  Utilizando una fórmula "de saldo decreciente", estos
dos importes se suman y se dividen por uno más el tipo de descuento para obtener el importe del "equivalente
en donación" que corresponde asignar a cada año.  Esto da lugar al siguiente cuadro de beneficios anuales:
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c) Argumentos de Indonesia relativos al perjuicio grave como fundamento de una reclamación
en la presente diferencia

8.116 Las subvenciones objeto de la presente diferencia quedan comprendidas en el ámbito del párrafo 1 b)
del artículo 3, como "subvenciones supeditadas al empleo de productos nacionales con preferencia a los
importados, como condición única o entre otras varias condiciones".  Como Indonesia es un país en desarrollo,
su situación está prevista en el párrafo 3 del artículo 27 del Acuerdo sobre Subvenciones, en el que se
establece que "[l]a prohibición establecida en el párrafo 1 b) del artículo 3 no será aplicable a los países en
desarrollo Miembros por un período de cinco años […] a partir de la fecha de entrada en vigor del Acuerdo
sobre la OMC (es decir, a partir del 1° de enero del año 2000)".  En cambio, se aplican las disposiciones de los
artículos 5 a 7 relativas a las subvenciones "recurribles".

8.117 Las subvenciones que no están "prohibidas" pueden ser "recurribles" o "no recurribles".  Las
subvenciones objeto de la presente diferencia no satisfacen los criterios del artículo 8 del Acuerdo y, por lo
tanto, deben incluirse en la categoría residual de subvenciones "recurribles".  Se debe utilizar esta explicación
para aplicar los artículos 5 a 7 porque el texto del párrafo 7 del artículo 27 es ambiguo.  Esta disposición
establece lo siguiente:

Las disposiciones [correctivas] del artículo 4 no serán aplicables a un país en desarrollo
Miembro en el caso de las subvenciones a la exportación que sean conformes a las
disposiciones de los párrafos 2 a 5.  Las disposiciones [correctivas] pertinentes en ese caso
serán las del artículo 7.  (Subrayado añadido.)

8.118 Las subvenciones "a la exportación" y las subvenciones relativas al "contenido nacional" no son
conceptos sinónimos.  Las primeras se rigen por el párrafo 1 a) del artículo 3 y el Anexo I del Acuerdo,
mientras que las segundas se rigen por el párrafo 1 b) del artículo 3.  Dado el contexto del párrafo 7 del
artículo 27 (incluida su cita del párrafo 3 del artículo 27), resulta claro que los redactores del Acuerdo tuvieron
la intención de que el párrafo 7 del artículo 27 abarcara las subvenciones relativas al contenido nacional, así
como las subvenciones a la exportación.  Esto se ve confirmado por el análisis desarrollado supra.  De
conformidad con el artículo 32 de la Convención de Viena sobre el Derecho de los Tratados, se puede recurrir
en este caso a medios de interpretación complementarios debido a la ambigüedad del texto del párrafo 7 del
artículo 27.

8.119 Las Comunidades Europeas y los Estados Unidos sostienen que las subvenciones reales y supuestas
del Programa de Automóviles Nacionales concedidas por el Programa de junio de 1996, el Programa de
febrero de 1996 y el préstamo de 690 millones de dólares excedieron de los límites del 5/15 por ciento ad
valorem establecidos en el párrafo 1 a) del artículo 6 del Acuerdo sobre Subvenciones.  No obstante,
reconocen, según corresponde, que el párrafo 8 del artículo 27 establece que no existirá presunción de
perjuicio grave en el sentido del párrafo 1ª) del artículo 6 cuando, como ocurre en el caso presente, la
subvención es concedida por un país en desarrollo Miembro.  En tal caso, la parte reclamante debe demostrar
el perjuicio grave mediante pruebas positivas, de conformidad con las disposiciones de los párrafos 3 a 8 del
artículo 6.

8.120 Por lo tanto, sea que se proceda sobre la base del párrafo 1 a) del artículo 6 o independientemente
sobre la base del párrafo 3 del artículo 6, los reclamantes deben demostrar el perjuicio grave mediante pruebas
positivas, de conformidad con las disposiciones de los párrafos 4 a 8 del artículo 6, antes de que se puedan
aplicar las medidas correctivas previstas en el párrafo 8 del artículo 7.

8.121 Respondiendo a una pregunta del Grupo Especial, Indonesia señaló que la cuantía ad valorem
aproximada de la subvención otorgada al Timor mediante la exención relativa al impuesto de lujo era la
siguiente:

Vehículos completamente montados importados de Corea 29,54%

Automóviles Timor montados en Tambun 26,20%
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Acuerdo sobre Subvenciones ya consagra tal interpretación en sentido estricto.  No se justifica una
interpretación aún más estricta de la propia definición.463

8.130 Es verdad que en la categoría de automóviles de pasajeros existen variaciones prácticamente
ilimitadas en lo que respecta a ciertos factores como el tamaño, el peso, el tipo de motor, la cilindrada, la
potencia del motor, el sistema de transmisión, el equipo, el diseño de la carrocería, el color, etc.464  No
obstante, esas variaciones no afectan a la similitud esencial de todos los automóviles de pasajeros ni impiden
que sean productos "similares".

8.131 Todo intento de definir dos o más subcategorías de "productos similares" en la categoría de
automóviles de pasajeros basándose en alguno de esos criterios daría inevitablemente resultados arbitrarios.
En primer lugar, ello exigiría una selección necesariamente arbitraria entre todos los criterios posibles, y la
única alternativa sería combinar varios criterios simultáneamente, con el riesgo de multiplicar al infinito las
categorías de productos "similares".  Por otra parte, en lo que respecta a muchos de esos criterios (por
ejemplo, el tamaño o la cilindrada), existe una secuencia continua de productos.  Sería arbitrario trazar una
línea para dividir esa secuencia continua, cualquiera sea la línea que se trazara.  Así, por ejemplo, una
distinción entre automóviles de pasajeros "grandes" y "pequeños" sería arbitraria porque siempre habría más
"similitud" entre el más pequeño de los automóviles grandes y el más grande de los automóviles pequeños que
entre los productos que estuvieran en cada extremo de ambas categorías.

8.132 Si, a pesar de lo expuesto precedentemente, el Grupo Especial adoptara el criterio de que no todos los
automóviles de pasajeros son "productos similares", las Comunidades Europeas sostienen que, en cualquier
caso, el Opel Optima y el Peugeot 306 deben considerarse como "productos similares" al Timor S515.  El
cuadro que se incluye a continuación contiene una comparación exhaustiva de sus características físicas.  Esa
comparación confirma, sin lugar a dudas, que el Timor S515 y los modelos correspondientes de las
Comunidades Europeas, si bien no son similares en todos los aspectos, tienen características muy parecidas.
Las Comunidades Europeas también han presentado folletos de venta correspondientes al Timor S515, el
Peugeot 306 y el Opel Optima.

Cuadro 22
Comparación de determinados modelos

Marca
Tipo

Modelo
Modelo  básico

Peugeot
306
1.8
ST

Peugeot
306
1.8

ST LM

Opel
Optima

1.8
GLS

Opel
Optima

1.8
Nuevo
CDX

Timor
S515
1.5

Timor
S515i

1.5

                                                          
463 El argumento de Indonesia, de que el concepto de "producto similar" se debe interpretar aún más

estrictamente en el contexto de una exención concedida en favor de los países en desarrollo Miembros carece
completamente de sentido.  El concepto de "producto similar" tiene un carácter objetivo y no puede tener
significados diferentes según sea el nivel del PIB del Miembro que conceda la subvención.

464 Algunos de los criterios que, según Indonesia, son pertinentes para la determinación del producto
similar son demasiado subjetivos (por ejemplo, la "reputación") o demasiado vagos (por ejemplo, la "calidad"
o "la conducción y la comodidad") y no son características mensurables.  El precio no es pertinente a los fines
de la determinación del producto similar, especialmente cuando, como en el caso presente, uno de los
productos se beneficia de una cuantiosa subvención, y los productos importados están sometidos al pago de
derechos de importación muy elevados.  Como observó el informe del Grupo Especial que examinó el asunto
Japón – Derechos de aduana, impuestos y prácticas de etiquetado respecto de los vinos y bebidas alcohólicas
importados, adoptado el 10 de noviembre de 1987, IBDD 34/138:

"[…] los productos "similares" no se convertían en "no similares" por el mero hecho de que existieran
[…] precios diferentes, influidos a menudo por las medidas exteriores del Gobierno (por ejemplo, los derechos
de aduana) y las condiciones del mercado (por ejemplo, la oferta y la demanda, los márgenes de venta)".
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Segmento E ("clase ejecutiva"):  Audi A6, serie BMW 3, serie BMW 5, serie BMW 7, Mercedes Benz clase
C, Mercedes Benz clase E, Mercedes Benz clase S, Nissan Cedric, Nissan Zafiro, Toyota Crown, Volvo U.

Según los Informes DRI, no se vendió ningún modelo en el segmento A ("clase utilitaria").

8.134 Indonesia  no puede razonablemente negar que los automóviles Timor y los automóviles de las CE, y
en particular el Opel Optima y el Peugeot 306, tienen características muy parecidas.  Por ese motivo,
Indonesia se ve obligada a subrayar la importancia de lo que denomina "características no físicas".  (Véase la
sección VIII.B.3.)  Estas incluyen una larga lista de criterios vagos y esencialmente subjetivos, tales como la
"reputación de la marca", la "categoría", la "calidad", la "fiabilidad", etc., que no se pueden medir ni comparar
adecuadamente.  Si el Grupo Especial adoptara la opinión de Indonesia, de que dos vehículos que poseen
características muy parecidas pueden, pese a ello, no ser "similares" debido a diferencias en factores tales
como la "calidad" o la "reputación de la marca", abriría la puerta a todo tipo de distinciones arbitrarias y
abusivas.  Un examen de informes de grupos especiales anteriores demuestra que las supuestas diferencias
relativas a las características no físicas nunca han sido consideradas como determinantes para establecer la
existencia de un producto similar.  Por ejemplo, en el caso Japón – Bebidas alcohólicas465, el Japón había
alegado que el whisky escocés de alta calidad no era "similar" al whisky japonés nacional de calidad inferior.
El Grupo Especial hizo caso omiso, acertadamente, de esos argumentos y concluyó que todos los tipos de
whisky eran "similares".  En términos relativos no hay más diferencia entre un Mercedes y un Timor que entre
un whisky escocés de malta de primera calidad y un whisky japonés de segunda calidad que se elabora
añadiendo agua a un concentrado.

8.135 Para decirlo con precisión, la posición de las Comunidades Europeas es que los automóviles que
tienen características físicas muy parecidas no se convierten en productos "no similares" simplemente por
presuntas diferencias en las denominadas "características no físicas".

8.136 La "comodidad de marcha" está determinada por las características físicas del automóvil.  Lo mismo
cabe decir respecto de la "calidad".  La "reputación en materia de calidad" es uno de los factores que
constituyen la "imagen" de un producto.  Es obvio que la "imagen" puede ejercer influencia en la elección de
los consumidores.  Sin embargo, en opinión de las Comunidades Europeas, las meras diferencias de imagen no
bastan para hacer que dos productos sean "no similares".  Además, este criterio es en gran medida subjetivo,
no se puede medir con exactitud y puede cambiar a lo largo del tiempo.  Por ejemplo, por definición, los
nuevos participantes en el mercado carecen de una "imagen establecida".  Por lo tanto, según la interpretación
de Indonesia, un Miembro que otorgue una subvención siempre podría alegar que las subvenciones para el
establecimiento de una nueva rama de producción nacional no pueden causar "perjuicio grave" a las
importaciones.

2) Argumentos de los Estados Unidos

8.137 Los Estados Unidos sostienen que los automóviles de pasajeros que, de no existir el Programa de
Automóviles Nacionales, los fabricantes estadounidenses de automóviles hubieran vendido en Indonesia, son
"similares" al sedán Timor Kia Sephia.  Se exponen a continuación los argumentos de los Estados Unidos
sobre este particular:

8.138 La nota 46 del Acuerdo sobre Subvenciones define el "producto similar" en los siguientes términos:

En todo el presente Acuerdo se entenderá que la expresión "producto similar" ("like
product") significa un producto que sea idéntico, es decir, igual en todos los aspectos al
producto de que se trate, o, cuando no exista ese producto, otro producto que, aunque no sea
igual en todos los aspectos, tenga características muy parecidas a las del producto
considerado.

                                                          
465 Informe del Grupo Especial que examinó el asunto Japón – Derechos de aduana, impuestos y

prácticas de etiquetado respecto de los vinos y bebidas alcohólicas importados, adoptado el 10 de noviembre
de 1987, IBDD 34S/94, 129.
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Neon y Opel Optima y Vectra no son "similares" al Sephia.  Por supuesto, los productos de consumo,
incluidos los automóviles de pasajeros, son diferentes entre sí, porque la diferenciación entre los productos es
uno de los medios en que se expresa la competencia entre ellos.  No obstante, el hecho de que los productos de
consumo inevitablemente no sean idénticos entre sí no significa que no pueden ser considerados como
productos que tienen "características muy parecidas" a los fines de determinar los "productos similares" de
conformidad con el Acuerdo sobre Subvenciones.  Si los productos tuvieran que ser "idénticos" (o
virtualmente idénticos) para ser considerados "similares", sería imposible plantear una reclamación sobre
perjuicio grave (o sobre derechos compensatorios) contra un producto de consumo subvencionado.

8.160 Existen algunos "hechos" que Indonesia deja de lado con el objeto de hacer reinar la confusión en
esta cuestión.  En primer lugar, observa que las categorías de segmentación del mercado que figuran en el
Informe DRI/Mc Graw-Hill fueron elaboradas en el contexto del mercado europeo.  Incluso si esto fuera
cierto, Indonesia no explica de qué manera esto hace que dichas categorías no sean apropiadas en este caso o
en el del mercado indonesio del automóvil.  En realidad, DRI/Mc Graw-Hill utiliza estas categorías a los fines
de su valioso informe titulado Asia Automotive Industry Forecast Report.478

8.161 En segundo lugar, Indonesia observa que los automóviles que llevan la misma designación a menudo
presentan diferencias importantes en los distintos mercados.  Incluso si esto fuera cierto, Indonesia no ofrece
ninguna prueba de que los automóviles de pasajeros de que se trata difieren considerablemente.

8.162 En tercer lugar, Indonesia menciona el hecho de que, a los fines del Sistema Armonizado, los
automóviles de pasajeros se distinguen tomando como base la cilindrada total, con categorías marcadas por los
niveles de 1.000 cm³, 1.500 cm³ y 3.000 cm³.  Sin embargo, estos niveles son arbitrarios, y no ofrecen ningún
fundamento para concluir que los automóviles de pasajeros estadounidenses no son productos similares al
Sephia simplemente porque el Sephia, con 1.498 cm³, está a 2 cm³ por debajo del nivel.  Por otra parte,
Indonesia no explica por qué, si los 1.500 cm³ constituyen un nivel tan importante, ha escogido los 1.600 cm³
como nivel para conceder los incentivos fiscales de conformidad con el Reglamento Nº 36/1996.

8.163 Por último, pese a todo el dinero y los recursos que Indonesia ha dedicado, según se informa, a este
caso, aparentemente sólo ha podido encontrar un documento (documento adjunto 12 de Indonesia), en el que
se incluye al Sephia en una categoría diferente del Escort y del Neon.  Sin embargo, ni el documento ni
Indonesia explican de qué manera se establecieron esas categorías.

8.164 Los Estados Unidos han presentado pruebas más que suficientes para demostrar que los automóviles
de pasajeros estadounidenses de que se trata tienen "características muy parecidas" a las del Timor Kia Sephia
y que, por lo tanto, son "similares" al Sephia.  Como respuesta, Indonesia sólo ha presentado argumentos
jurídicos erróneos y prácticamente ninguna prueba.

e) Segmentación del mercado

8.165 Es importante situar la cuestión de los "segmentos del mercado" en un contexto apropiado y
jurídicamente pertinente.  El párrafo 4 del artículo 6 del Acuerdo sobre Subvenciones indica que el
desplazamiento u obstaculización de las exportaciones incluye una situación en la que se ha producido una
variación de las cuotas de mercado relativas desfavorable al producto similar no subvencionado.  Al analizar

                                                          

478 El documento 29 presentado como prueba por los Estados Unidos ofrece dos páginas de material
de publicidad a fin de demostrar la fiabilidad del DRI Global Automotive Group.  Hacen notar en particular
que en la lista seleccionada de clientes figuran algunos nombres familiares en el caso presente, tales como
Chrysler, Ford, GM, Honda, Hyundai, Kia, Mitsubishi, Nissan y Toyota.  Los Estados Unidos no adoptan la
posición de que la segmentación del mercado propuesta por DRI sea decisiva con respecto a las cuestiones
relativas al producto similar en el caso que nos ocupa.  Sin embargo, la segmentación de mercado propuesta
por DRI confirma lo que también demuestra un análisis tradicional de los productos similares, es decir, que el
Timor Kia Sephia es "similar" a los productos que los fabricantes estadounidenses hubieran vendido en
Indonesia, si no fuera por la existencia del Programa de Automóviles Nacionales.
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las variaciones de las cuotas de mercado relativas, los Estados Unidos están de acuerdo en general con la
afirmación de Indonesia, de que, para ser significativos, los datos sobre las cuotas de mercado se deben
calcular con relación al segmento de mercado en el que están comprendidos los productos similares.

8.166 No obstante, dicho esto, es también importante tener en cuenta que, basándose en los propios datos de
Indonesia, a fines de mayo de 1997 el Timor Kia Sephia había alcanzado una cuota de mercado del 26,53 por
ciento.  Véase AV/14, documento adjunto U-21/6.  Si bien no resulta evidente en el documento adjunto U-
21/6, cuando se examinan los documentos U-21/4-B y U-21/5-B, adjuntos al documento AV/14, resulta claro
que la cifra del 26,53 por ciento representa la cuota de mercado de Timor Kia Sephia que incluye todos los
automóviles de pasajeros vendidos en Indonesia.479

8.167 En opinión de los Estados Unidos, la obtención de una cuota de mercado del 26,53 por ciento en
menos de un año cumple ampliamente los requisitos del párrafo 4 del artículo 6. La supresión de ciertos
automóviles de pasajeros del segmento de mercado utilizado por Indonesia en sus cálculos (es decir, todos los
automóviles de pasajeros) simplemente aumenta la cuota de mercado obtenida por el Timor Kia Sephia, lo que
hace más válida la reclamación de perjuicio grave formulada contra Indonesia.  Por consiguiente, a menos que
el Grupo Especial estimara que la obtención de una cuota de mercado del 26,53 por ciento no demuestra un
perjuicio grave, el intento de situar a todos los automóviles de pasajeros en Indonesia en sus segmentos de
mercado correspondientes parecería una tarea que guarda escasa relación con las cuestiones planteadas en el
caso presente.

8.168 No obstante, con el objeto de ajustarse a las preguntas del Grupo Especial, los Estados Unidos
sugieren que, en lugar de "volver a inventar la rueda", el Grupo Especial quizá desee basarse en las categorías
de segmentación del mercado utilizadas realmente por la industria del automóvil.  Este enfoque parece
especialmente apropiado si se tiene en cuenta que "[e]l GATT de 1994 es un acuerdo comercial, y la OMC se
ocupa al fin y al cabo de los mercados".  Japón – Impuestos sobre las bebidas alcohólicas, supra, página 30.

8.169 Si se aplica este enfoque, el Timor Kia Sephia queda comprendido en el segmento "C", que incluye
los automóviles de "clase media baja".  (Véase supra un examen de las categorías de segmentación del
mercado de los automóviles.)  Entre otros automóviles del segmento C que se venden (o que se hubieran
vendido, si no fuera por la existencia del Programa de Automóviles Nacionales) en Indonesia figuran los
siguientes:  Opel Optima, Ford Escort, Chrysler Neon, Peugeot 306, Toyota Corolla, Honda City, Honda
Civic, Nissan Sunny, Mitsubishi Lancer, Daewoo Nexia, Hyundai Accent y Mazda 323.  Es posible que los
modelos Bimantara Cakra o Nenggala también estén comprendidos en el segmento C, pero los Estados Unidos
no disponen en este momento de información suficiente para formular aseveraciones definitivas en lo que
respecta a estos dos modelos.

8.170 Otra posibilidad razonable sería que el Grupo Especial constatara que el segmento de mercado
pertinente incluye también el segmento "D" de los automóviles de pasajeros de "clase media alta".  Si se
aceptara que el segmento de mercado abarca todos los automóviles de clase media que figuran en los
segmentos C y D, entre los automóviles que se venden en Indonesia (o que se venderían, si no fuera por el

                                                          
479 En el documento U-21/4-B adjunto al documento AV/14 se facilitan las cifras de ventas

correspondientes a los automóviles de pasajeros que se beneficiaron de subvenciones durante el período
1995-1997.  La columna "Total" correspondiente a 1997 indica que, hasta mayo de 1997, el volumen total de
ventas de estos automóviles de pasajeros fue de 12.413, de los que 7.058 correspondieron al Timor Kia
Sephia.  En el documento U-21/5-B adjunto al documento AV/14 se facilitan las cifras de ventas
correspondientes a los automóviles de pasajeros que no se beneficiaron de subvenciones durante el período
1995-1997.  La columna "Total" correspondiente a 1997 indica que, hasta mayo de 1997, se habían vendido
14.038 de estos automóviles.  Por lo tanto, el número total de automóviles de pasajeros (tanto subvencionados
como no subvencionados) vendidos en Indonesia en el período enero-mayo de 1997 fue de 26.451.  Los 7.058
Timor Kia Sephia vendidos durante este período representaron el 26,68 por ciento de ese total.
Presumiblemente un error aritmético de la persona que elaboró el documento AV/14 explica la diferencia
existente entre la cifra del 26,53 por ciento que figura en el documento U/21-6 y la cifra del 26,68 por ciento
que se deriva de los documentos adjuntos U-21/4-B y U-21/5-B.
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Programa de Automóviles Nacionales) figurarían los siguientes:  Opel Vectra, Honda Accord, Peugeot 405,
406 y 606, Toyota Corona y (posiblemente) Crown, Nissan Sentra, Mitsubishi Galant y Mazda 626.

8.171 Indonesia concede gran importancia al hecho de que el mercado de automóviles de pasajeros está
segmentado y que los fabricantes de automóviles dedican recursos considerables a establecer y perseguir
diferentes segmentos de mercado.  (Véase la sección VIII.B.3.)  No obstante, este hecho no es nuevo, y es
compatible con la posición de los Estados Unidos, de que el Timor Kia Sephia está incluido en el segmento
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i) El Neon no es "similar" al Timor

8.227 Además de las diferencias ya señaladas, los datos presentados por los Estados Unidos indican que el
Neon es notoriamente lujoso comparado con el espartano Timor.  Según los Estados Unidos, el Neon incluye
el siguiente equipamiento de serie:

- tocadiscos de discos compactos,
- techo deslizante con apertura eléctrica;  y
- los nuevos cojines inflables de seguridad (airbags) de baja potencia.506

8.228 Esos artículos, que ni siquiera se ofrecen como opciones en el Timor, figuran como equipamiento de
serie en el automóvil fabricado por los Estados Unidos que dicho país afirma es similar al Timor.  Asimismo,
incluso los pocos datos materiales proporcionados por los Estados Unidos sobre el modelo Neon demuestran
que existen otras importantes diferencias físicas entre el Neon y el Timor (véase el cuadro 23).

8.229 Además, los Estados Unidos admiten que en Indonesia el modelo Timor se considera tal como
Indonesia lo ha descrito al Grupo Especial:  un automóvil barato de poca calidad.507  Por supuesto, tal como ha
dicho Indonesia y han reconocido los Estados Unidos, la idea que se hacen los consumidores resulta decisiva
en el momento de adoptar la decisión de compra.

8.230 Resulta especialmente instructivo el reconocimiento por los Estados Unidos de que los modelos
Sephia y Timor no son el mismo automóvil.  En un intento de esquivar esta cuestión, los Estados Unidos
afirman que "la única diferencia ...  reside en el distintivo que lleva el 'Timor' y, tal vez, el país de origen de
algunas piezas".  Después, los Estados Unidos señalan de paso que "la versión del Sephia vendido en los
Estados Unidos tiene un motor algo mayor que la versión vendida en Indonesia".

8.231 Además, los Estados Unidos manipulan de manera aún mucho más notoria los datos cuando
examinan la potencia de los dos automóviles.  Señalamos a la atención del Grupo Especial que los Estados
Unidos han presentado datos engañosos al comparar paralelamente los modelos Timor y Neon.  Los Estados
Unidos expresan la potencia del Timor en caballos de vapor (que denominan "HP") pero cuando se trata del
Neon lo hacen en kilovatios-rpm sin indicar esa medición diferente.  Como resultado de ello la comparación
es de 85 a 98, en vez de la adecuada de 85 a 129 expresada en caballos de potencia, lo que desde luego va en
detrimento de la situación de los Estados Unidos.  Además, señalamos que, habida cuenta de que el Neon es
un automóvil fabricado en los Estados Unidos, los mercados de Chrysler se basan en la potencia en caballos.
Confiamos en que los Estados Unidos no utilizaron este engaño de forma intencionada para inducir a error al
Grupo Especial, con la esperanza de que no se diera cuenta de que la comparación  resultaba inadecuada.

8.232 Indonesia ya ha demostrado de manera terminante que los Estados Unidos tratan de no admitir que el
Sephia no es ni siquiera "similar" al Timor.  El Timor es el Sephia de hace años.  A diferencia de los
productores de los Estados Unidos, las Comunidades Europeas o el Japón, Kia deseaba vender a un precio
justo su tecnología anticuada, pero ni tan sólo Kia estaba dispuesta a vender su tecnología actual.

b) Consideración de los vehículos totalmente desmontados como "similares" a los
Timor acabados

8.233 Según las partes, los modelos GM Opel Optima y Vectra, Ford Escort, Peugeot 306 y Chrysler Neon,
entre otros, se importan (o presuntamente se importan) en Indonesia completamente desmontados (en vez de
completamente montados).  Cuando llegan a Indonesia se procede a montarlos y venderlos.  Las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos afirman que estos vehículos importados en forma
                                                          

506 En la página 18 del documento 24 presentado comoprueba por los Estados Unidos esos artículos
figuran como equipamiento de serie del Neon.

507 Id., página 35 (el artículo señala las preocupaciones de los posibles compradores acerca de la
calidad y el servicio posventa del modelo Timor).
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8.242 En el caso de Ford, los juegos de piezas completamente desmontados del modelo Escort
tenían que pedirse de 20 en 20, es decir, por múltiplos de 20 vehículos, por ejemplo, 20, 40, 60, etc.  Estos
juegos debían embalarse en cajas estancas acondicionadas para admitir el contenido exacto, por ejemplo el
número correcto de cubiertas de motor, parachoques, motores, etc.  Estas cajas debían colocarse en
contenedores normalizados para su entrega en puerto y su ulterior envío por vía marítima.  El juego de piezas
completamente desmontado debía contener todas las piezas necesarias para montar un Escort completo,
excepto las piezas y componentes adquiridos en el país, como la gasolina y el gasóleo.

8.243 En lo que respecta al contenido nacional de los Ford Escort, al principio había quedado muy
por debajo del 20 por ciento establecido como mínimo para obtener incentivos arancelarios en virtud del
Programa de 1993, aunque la empresa Ford tenía previsto aumentar con el tiempo ese porcentaje.

8.244 En lo que respecta al Chrysler Neon, los juegos de piezas debían enviarse en lotes
de 72 vehículos.   Habida cuenta de que en virtud del proyecto previsto los Neon tendrían un contenido
nacional inferior al 10 por ciento, habría 85 cajas por lote.  Los Estados Unidos no disponen de una lista
completa de los componentes obtenidos en Indonesia.  Según la empresa Chrysler, debido al contenido
nacional, entre los artículos obtenidos localmente figurarían pinturas, aceites, gasolinas y otros productos.

8.245 Los Estados Unidos han solicitado pero no recibido información de General Motors con
respecto a la composición concreta de sus juegos de piezas completamente desmontados.

3) Argumentos de Indonesia

8.246 Los vehículos completamente desmontados no son "similares" a los acabados.  Aunque con
fines arancelarios varios regímenes aduaneros dan el mismo número del arancel de Aduanas Armonizado a los
productos incompletos, inacabados o desmontados y a los productos acabados, no por ello un automóvil "listo
para la venta" es un producto similar a un automóvil incompleto, inacabado o desmontado que una vez
importado requiere la adición de componentes, mano de obra, recursos de capital y equipo fundamentales
antes de estar "listo para la venta".

8.247 La designación de productos desmontados y productos montados como productos similares
es el resultado de comparar artículos materialmente distintos que tienen diferentes clientes y expectativas de
compra.  Equivale a comparar manzanas con naranjas, lo que carece de sentido tanto económico como
jurídico.

8.248 Las palabras "características esenciales" son un concepto de la clasificación arancelaria.  No
son un concepto que pueda utilizarse como factor determinante cuando un demandante intenta que cuadre un
análisis comparativo impracticable.

c) "Importaciones" procedentes del reclamante y "exportaciones" efectuadas por éste

8.249 En respuesta a una pregunta formulada por el Grupo Especial, los Estados Unidos se refirió a la
cuestión de si podría registrarse un grave perjuicio de sus intereses por desplazamiento/obstaculización y
subvaloración del precio cuando los productos desplazados/obstaculizados o cuyos precios se subvaloraban no
tenían origen estadounidense.  A continuación figuran los argumentos aducidos a este respecto por los
Estados Unidos.

1) Argumentos de los Estados Unidos

8.250 Los modelos Escort que Ford tenía previsto importar en Indonesia con arreglo al plan establecido por
dicha empresa para ese país tenían su origen en Europa.  Con respecto a los Opel Optima y Vectra importados
en Indonesia, los Estados Unidos tienen entendido que esas importaciones han cesado como consecuencia del
Programa de Automóviles Nacionales, si bien es posible que todavía se disponga de algunos vehículos de esta
clase para su venta.  Antes de que empezara a aplicarse dicho Programa, los Opel procedían de Europa.  Los
Chrysler Neon importados en Indonesia procedían de los Estados Unidos, concretamente de la fábrica que
tiene dicha empresa en el Estado de Illinois.
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8.261 El empleo de la conjunción adversativa "o" en la primera frase del párrafo 3 del artículo 6 indica
claramente que la presencia de uno de los factores enumerados en esta disposición puede ser suficiente para
establecer la existencia de perjuicio grave.

8.262 La Comunidad afirma, y demostrará a continuación, que las subvenciones examinadas causan
perjuicio grave a los intereses de la Comunidad, de la forma descrita en los apartados a) y c) del párrafo 3 del
artículo 6.

1) Los automóviles nacionales subvencionados han desplazado y obstaculizado las
importaciones de automóviles de pasajeros procedentes de las Comunidades Europeas

8.263 Aunque PT TPN sólo entró en el mercado indonesio en octubre de 1996, a finales de dicho año las
ventas del modelo Timor S515 ya representaban más del 10 por ciento de las ventas anuales totales de
automóviles de pasajeros en dicho mercado y año.  En 1997 las ventas del modelo Timor S515 habían
continuado manteniéndose.  Como puede verse en el cuadro que figura en el anexo C-2, a finales del primer
semestre de 1997 el Timor S515 había conseguido el 26,52 por ciento del mercado.  Dicho de otro modo,
gracias a la concesión masiva de subvenciones por parte del Gobierno de Indonesia, la empresa PT TPN había
podido conseguir más de una cuarta parte del mercado indonesio de automóviles de pasajeros en sólo nueve
meses.

8.264 El éxito de PT TPN en el mercado de Indonesia se ha conseguido en gran medida en detrimento de
las importaciones procedentes de la Comunidad.  De hecho, las ventas del modelo Timor S515, altamente
subvencionado, han "sustituido" las importaciones existentes de automóviles de pasajeros de la Comunidad y
"obstaculizado" un nuevo aumento de dichas importaciones.

Cuadro 29
Ventas de automóviles de pasajeros - Cuotas de mercado

1993 1994 1995 1996 1997*

Timor - - - 10,10 26,52

CE** 9,9 18,28 23,72 24,09 16,15

Japón*** 89,8 81,52 69,08 59,85 50,49

Otros 0,2 0,21 7,19 5,95 6,83

* ............... Abril a mayo de 1997.
** ............. Incluidas las ventas de Opel Optima y Opel Vectra.
*** ........... Incluidas las ventas de Ford Laser y Ford Telstar.

Fuente:  AV/3 (datos obtenidos de los documentos adjuntos A-39/1-A a A-39/5-B).

8.265 ........ Desde 1992 hasta 1996 las exportaciones de automóviles de pasajeros de la Comunidad
aumentaron a un ritmo superior a la demanda, lo que produjo un importante aumento de la cuota de mercado.
Como puede verse en el cuadro 29, la cuota de mercado de los automóviles de pasajeros importados de la
Comunidad casi se multiplicaron por dos entre 1993 y 1994 al pasar del 9,9 por ciento al 18,28 por ciento, y
volvieron a aumentar durante el año siguiente, hasta alcanzar el 23,72 por ciento.

8.266 ........ En 1996 se interrumpió repentinamente esta tendencia al entrar en el mercado el Timor S515.  Por
este motivo, la cuota de la Comunidad sólo fue marginalmente más elevada (24,09 por ciento) en 1996 en
comparación con 1995 (23,72 por ciento).  Durante el primer semestre de 1997 el porcentaje de importaciones
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procedentes de las Comunidades Europeas disminuyó espectacularmente hasta alcanzar sólo el 16,15 por
ciento, el nivel más bajo desde 1993.
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Cuadro 30
Ventas de Opel Optima y Peugeot 306 - En número de unidades

1995 1996 1997* 1997*

Opel Optima 419 359 165 257

Peugeot 306 - 1.017 443 656

Total 38.826 42.345 26.607 49.568

* ..................... Abril a mayo.
** ................... Agosto de 1997, sobre la base de los datos de esta rama de producción de la CE.

Fuente:  AV/3 (documento adjunto A-39/1-B).

Cuadro 31
Cuotas de mercado del Opel Optima y el Peugeot 306

1995 1996 1997* 1997**

Opel Optima 1,08 0,85 0,62 0,52

Peugeot 306 - 2,40 1,66 1,32

* Abril a mayo
** Agosto, sobre la base de los datos de esta rama de producción de la CE.

Fuente:  AV/3 (documento adjunto A-39/1-B).

8.267 En los cuadros 30 y 31 pueden observarse las consecuencias que tuvo la introducción del modelo
Timor S515 en las ventas de Opel Optima y de Peugeot 306, los dos modelos de la Comunidad que más se
parecen en especificaciones y precio al Timor S515.

8.268 En 1995 no se vendieron en Indonesia automóviles Peugeot 306.  En 1996, la empresa Peugeot
vendió 1.017 unidades de dicho modelo, 400 menos que lo planeado originalmente.  Durante los ocho
primeros meses de 1997 sólo vendió 656 automóviles (984 en todo el año, es decir, 33 unidades menos que en
1996), y esto a pesar de un aumento importante de la demanda general.  Ya a finales de agosto de 1997 las
ventas totales de automóviles de pasajeros registradas en Indonesia superaban en casi el 20 por ciento la
cantidad vendida en todo 1996.  Como consecuencia de ello, la cuota de mercado de ese modelo pasó del 2,4
por ciento en 1996 a sólo el 1,3 por ciento en los ocho primeros meses de 1997.

8.269 Las ventas de Opel Optima se redujeron de 419 unidades en 1995 a 359 en 1996. Durante los ocho
primeros meses de 1997 Opel vendió 257 unidades de ese modelo.  Expresado en cuota de mercado,
representa haber pasado del 1,08 por ciento en 1995 al 0,85 por ciento en 1996 y sólo el 0,52 por ciento
durante los ocho primeros meses de 1997.  Debido a la mala situación en lo que se refiere a las ventas, desde
1996 Opel no ha hecho ningún nuevo pedido de automóviles Optima completamente desmontados a las
Comunidades Europeas.

8.270 Los efectos negativos del Programa de Automóviles Nacionales no se limitan a los registrados por
esas marcas y modelos de la Comunidad que ya estaban presentes en el mercado indonesio.  El Programa de
Automóviles Nacionales también ha impedido que otras marcas y modelos de la Comunidad entraran en el
mercado indonesio.
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1) - Ford propuso apoyar el mercado indonesio con productos de origen norteamericano, europeo y
japonés.

- Ford se comprometió a desarrollar una empresa mixta para lo cual destacó en Indonesia a
cuatro empleados a tiempo completo de su servicio exterior y se ocupó activamente de adquirir
instalaciones de montaje en el mercado.

- GM ha invertido 110 millones de dólares en tres productos:  Opel Optima, Opel Vectra y Opel
Blazer.

- El Opel Blazer se está fabricando y GM había recibido autorización para traer los nuevos
modelos de Opel Optima y Opel Vectra.

- El Programa de Automóviles Nacionales obligó a GM y Ford a liquidar sus existencias en
condiciones difíciles:

- se perdieron ventas debido a las condiciones deprimidas del mercado;

- aumentaron de forma importante los gastos de comercialización destinados a
las existencias;

- los precios y los ingresos registraron repercusiones negativas.

- El Timor tuvo una importante repercusión negativa sobre GM y los nuevos proveedores
establecidos en el extranjero, en especial en lo que se refiere a la supresión de componentes y
los volúmenes de ventas.

- Las inversiones futuras de Ford y GM se encuentran en suspenso.

- Entre septiembre de 1995 y septiembre de 1996 la reducción del mercado (un 16,8 por ciento)
afectó negativamente las cantidades y precios.

- los precios de transacción de GM se redujeron en 7.000 dólares por unidad;

- los precios de transacción de Ford se redujeron en 6.500 dólares por unidad.

- el "marco normativo" se considera inestable, lo que repercute de forma negativa en la
capacidad de atraer nuevas inversiones (de proveedores y concesionarios) y nuevas inversiones
en productos por parte de los fabricantes;

- GM redujo de dos a uno sus turnos de producción en la fábrica de montaje;

- GM prevé una nueva reducción (del 15 por ciento) de los precios de venta al por menor del
modelo Blazer si al Programa de Automóviles Nacionales se suma el modelo Kia/Timor
Sportage.

2) - Ford canceló el programa Escort como consecuencia directa del Programa de Automóviles
Nacionales después de haber comprometido activos por 1 millón de dólares en equipo de
producción y montaje, herramientas, piezas y componentes y servicios de ingeniería, todos
ellos ya en Indonesia antes de que se iniciara el Programa.

- Los planes de exportación a terceros países, tanto de vehículos como de componentes, están o
estarán afectados negativamente.  El menor volumen registrado en Indonesia como
consecuencia del Programa de Automóviles Nacionales ha tenido por resultado aumentar el
costo de los componentes.  Al mismo tiempo, los proveedores coreanos conseguirán mayores
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cantidades y posiblemente costos inferiores gracias a la relación monopolística existente en
Indonesia.

- Los Opel Vectra y Optima son productos regionales.  El aplazamiento de la producción de
estos dos modelos en Indonesia ha conducido a anular los planes encaminados a recurrir a
proveedores nacionales indonesios para disminuir el costo básico del montaje de otros
productos regionales.

3) - El anuncio del Programa de Automóviles Nacionales de Indonesia tuvo por consecuencia
deprimir las ventas en todos los segmentos del mercado minorista potencialmente afectado.
Las repercusiones en estos segmentos fueron las siguientes:
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Variación porcentual en 1996 en comparación con 1995

Segmentos Distorsión del comercio en junio
del año en curso (variación

porcentual)

Distorsión del comercio en
septiembre del año en curso

(variación porcentual)

Segmento B (50%) (29,1%)

Segmento C +31% +9,2%

Total automóviles de pasajeros (1,2%) (5,5%)

Categoría I (22,6%) (23,6%)

Categoría IV (24,5%) (25,4%)

Segmentos no afectados +12,4% +11,7%

- Está claro que cuando se anunció el Programa de Automóviles Nacionales, que incluía el
modelo deportivo "Sportage" como Timor 520i, los precios de venta al por menor bajaron
porque los consumidores esperaron a evaluar el impacto de dicho Programa.

- Los fabricantes respondieron al anuncio aumentando los incentivos que, aunque no se
limitaban a los que se indican a continuación, incluían mayor tiempo de garantía, reducción o
supresión de los intereses de financiación y servicio gratuito en lo que se refiere a las piezas y
la mano de obra, sobre todo en el segmento C en el que se suponía que el impacto sería más
inmediato.

- Estos esfuerzos de comercialización aumentaron artificialmente las ventas en el segmento C
hasta el mes de junio en comparación con el mismo mes del año anterior, hasta que los
fabricantes consideraron que las existencias habían alcanzado un nivel razonable.  Después, de
junio a septiembre, las ventas al por menor bajaron enormemente (30,4%) en comparación con
el mismo período del año anterior.

- En los segmentos en que se esperaba que el Programa de Automóviles Nacionales tuviera
pocas o nulas repercusiones, las ventas aumentaron.  Hasta el mes de junio de 1996 esos
segmentos crecieron el 12,4 por ciento, y hasta el mes de septiembre mantuvieron este
crecimiento que se situó en el 11,7 por ciento.

- Se elaboraron programas para los modelos Escort y Sport Utility de Ford con el fin de
determinar la estrategia regional de dicha compañía en los países de la ASEAN y del Plan
AICO.  Indonesia tenía que ser un centro complementario fundamental del Plan AICO.

4) - Todos los elementos de esta cuestión se han tratado en los párrafos 1 a 3 anteriores, excepto la
contención de la subida de los precios.

- El plan y presupuesto comercial de GM requería el aumento de los precios de los modelos
Optima, Vectra y Blazer siguiendo la tendencia histórica de los precios y la inflación en
Indonesia.  Estos aumentos no han permitido compensar los aumentos del IPC.

- El IPC ha aumentado históricamente entre el 8 y el 10 por ciento cada año en Indonesia, lo
que concuerda con las cifras de 1996 y las previsiones para 1997.  Históricamente, los
principios de la economía indican que los precios de los automóviles dependen estrechamente
del IPC, que refleja la estructura de los costos.  Se trata de la estructura económica normal y
corriente de costos y precios en la industria del automóvil en lo que se refiere a los fabricantes
de equipo original y los proveedores de componentes.
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- Ford preparaba planes para iniciar dos importantes programas en Indonesia
-uno de ellos encaminado a fabricar un vehículo ideado y desarrollado principalmente
para dicho país.

- Las inversiones totales de Ford en esos programas podrían haber sido
parecidas a las realizadas en otros países de la región.

- Todas las inversiones futuras de GM y Ford se encuentran en suspenso.

iv) Chrysler

8.299 Antes de que se iniciara el Programa de Automóviles Nacionales, Chrysler montaba el modelo Jeep
Cherokee en Cikarang, en el oeste de Java.534  Además, planeaba introducir el modelo Neon, pero al igual que
GM y Ford, tuvo que abandonar esos planes cuando se introdujo el indicado Programa.

8.300 Los Estados Unidos presentaron dos artículos periodísticos en relación con sus argumentos
respecto de los planes de Chrysler.  Los textos de estos artículos figuran a continuación.

"UN LÍO MONUMENTAL POR CAUSA DEL FAVORITISMO"535

"Un importante país asiático ha falseado su mercado del automóvil.  General Motors, Ford y
Chrysler que albergaban grandes esperanzas de dominar el mercado se han levantado en armas.  Están
en juego tantos intereses que el Secretario de Comercio de los Estados Unidos, Mickey Kantor, planeaba
trasladarse a ese país a finales de junio para enfrentarse a sus homólogos comerciales.

Indonesia no es el Japón ni China.  Es el principal mercado del próspero sudeste asiático.  La forma
en que el Gobierno del Presidente Suharto concitó la cólera de los Tres Grandes de Detroit constituye un
fascinante estudio de cómo funcionan las cosas en Indonesia.  Los japoneses también están molestos con
Suharto y atacan su programa de "automóvil nacional", que da un papel preeminente a la asediada Kia
Motors Corp. de Corea del Sur.

Indonesia tiene un ingreso anual por habitante de sólo 1.000 dólares, pero los Tres Grandes confían
en que el mercado crecerá rápidamente a medida que los indonesios aumenten su riqueza y los jóvenes
se hagan mayores.  Aunque los japoneses controlan el 95 por ciento del mercado, Ford Motors Co. envió
un equipo directivo a principios de este año para convertir a la pequeña empresa que vende los Ford
Laser como taxis en un fabricante de Escort con motor europeo.  General Motors Corp. y Chrysler Corp.
actuaban en la misma dirección.  ES MEJOR CALLARSE.  Pero el Gobierno indonesio desbarató el
invento en el mes de febrero.  Estableció por decreto una nueva compañía dirigida por el hijo menor del
Presidente Suharto, Hutomo Mandala Putra, de 33 años de edad, la cual podrá importar el modelo sedán
de la empresa Kia por menos de la mitad del precio de los modelos competidores, es decir,
aproximadamente 15.000 dólares en comparación con los 30.500 de un Toyota Corolla.  Esta operación
es típica de un país conocido por los intereses comerciales omnipresentes de la familia del Presidente.

En virtud de esas disposiciones, Kia enviará sus sedán Sephia de cuatro puertas a Indonesia sin
tener que pagar derechos de importación o impuestos sobre el consumo.  Este automóvil se llamará
Timor, marca del nuevo fabricante nacional de automóviles, Kia-Timor Motor, propiedad de Hutomo en
un 70 por ciento.  Kia posee el 30 por ciento restante y aporta el 30 por ciento de los 100 millones de

                                                          
534" Like Father, Like Son; Indonesia’s Proposed 'National Car' Has Plenty of International Critics -

and a Familiar Face at the Helm", Time, 10 de junio de 1996, página 40 (documento 14 presentado como
prueba por los Estados Unidos, páginas 69 a 71).

535 "A Furious Flap Over Favouritism", Business Week, 8 de julio de 1996, página 14 (documento 14
presentado como prueba por los Estados Unidos, páginas 95 a 99).
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Japón protestó con gran fuerza, Tokio parece dar marcha atrás y dejar que Wáshington se enfrente a
Suharto, afirma Andrew H. Card Jr., jefe ejecutivo de la Asociación Norteamericana de Fabricantes de
Automóviles, que añade lo siguiente:  "El Japón no acostumbra a estar durante mucho tiempo en primera
línea del frente."

Además, a diferencia de los norteamericanos, Toyota no ha suspendido sus planes de establecer una
nueva fábrica cerca de Yakarta.  Así, mientras los Tres Grandes muestran su mal humor, Toyota podría,
silenciosamente, aumentar el contenido nacional de su Kijang más allá del nivel de 60 por ciento, con lo
que podría venderlo exento de derechos de aduana e impuesto de lujo.  "Los indonesios tendrán que
ajustarse de una manera u otra a lo que quieran los japoneses", afirma en conclusión John Bonnell,
director de Southeast Asia for Automotive Resources Asia Ltd de Bangkok.  También es probable que
perseveren los coreanos.  La cuestión fundamental es si los estadounidenses aceptarán jugar el juego al
estilo indonesio.

Anatomía de una controversia indonesia

SE CIERRA UN TRATO.  El hijo del Presidente Suharto de Indonesia cierra un pacto con Kia
Motor de Corea del Sur para fabricar un "automóvil nacional".  Al principio el sedán Sephia se montará
en Corea y se llevará a Indonesia con exención de derechos de aduana.

LOS JAPONESES, ESCANDALIZADOS.  Esta situación va en contra de los intereses de Toyota,
que monta vehículos en una empresa mixta con Astra International.  Toyota y otros fabricantes
japoneses convencen al Gobierno del Primer Ministro Ryutaro Hashimoto para que proteste por el
acuerdo de esponsales con Kia.

LOS NORTEAMERICANOS, ENCOLERIZADOS.  General Motors, Ford y Chrysler, que
estudiaban la posibilidad de efectuar grandes inversiones en Indonesia, aplazan esos planes.  Se prevé
que Mickey Kantor, Secretario de Comercio de los Estados Unidos, viaje a Yakarta para protestar contra
el trato concertado con Kia.

¿VENCEDORES POR LA PUERTA FALSA?  Ford posee una participación de control en Mazda
y ambas compañías poseen participaciones minoritarias en Kia.  Al mismo tiempo, el modelo Sephia
emplea en gran parte diseños y piezas de Mazda.  Sin embargo, Ford afirma que esta vía de entrada en
Indonesia no es adecuada."

* * * * *

"GM CONGELA SUS INVERSIONES EN INDONESIA.  LA POLÍTICA APLICADA ESTABLECE
'REGLAS DE JUEGO FALSEADAS'"536

"General Motors ha dejado provisionalmente en suspenso sus planes de nuevas inversiones en
Indonesia, debido al proyecto de "automóvil nacional" de ese país.

Donald Sullivan, director de operaciones para Asia y el Pacífico de GM, dijo que no obstante ese
fabricante no tenía la intención de irse de Indonesia.

En una conferencia de prensa en la que anunció los pormenores de la nueva fábrica de GM en
Tailandia, dijo:  "Hemos invertido 110 millones de dólares en una fábrica relativamente nueva de
Indonesia.  Nuestra intención es permanecer en ese país."

                                                          
536 "GM Freezes Indonesian Investment:  Policies Create an 'Unlevel Playing Field'", Automotive

News, 17 de junio de 1996, página 38 (documento 14 presentado como prueba por los Estados Unidos, páginas
84 y 85).
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la cuota de mercado y su utilización es compatible con el párrafo 3 b) del mismo artículo que también se refiere al
desplazamiento u obstaculización de las importaciones.  A este respecto "desplazar" significa "mover a una
persona o cosa del lugar donde está" (Diccionario de la Real Academia Española).  Los datos sobre la cuota de
mercado permiten medir hasta qué punto el Timor ha "movido" a los productos similares de los fabricantes
estadounidenses, y en consecuencia ha causado perjuicio grave a los intereses de los Estados Unidos.

3)Se ha causado un perjuicio grave a los productos similares de los fabricantes
estadounidenses

8.339 Indonesia intenta alegar que, sea cual fuere el daño sufrido por los intereses estadounidenses, no es
suficiente para considerarlo "grave" en el sentido del Acuerdo sobre Subvenciones. Sin embargo, al defender este
argumento Indonesia se refiere a las cifras de venta totales y no a las de los automóviles de pasajeros "similares"
al Timor.

8.340 Además, Indonesia hace totalmente caso omiso de las ventas que los fabricantes estadounidenses
habrían realizado de no haberse introducido el Programa de Automóviles Nacionales.  El plan de GM se fijaba
por objetivo vender aproximadamente 3.000 unidades de Opel en 1997.  El plan de Ford requería vender
aproximadamente 2.000 Escort en 1997, y el plan de Chrysler entre 1.000 y 2.000 Neon en 1997.  Aunque los
fabricantes estadounidenses sólo hubieran alcanzado la mitad de sus proyecciones mínimas, habrían vendido
aproximadamente 3.000 automóviles, lo que es una cifra muy considerable en el mercado indonesio de vehículos
de pasajeros.  El hecho de que no se hayan producido estas ventas no es "insignificante", como Indonesia querría
hacer creer al Grupo Especial.

4) Indonesia no ha presentado ninguna prueba para rebatir el hecho de que los
fabricantes estadounidenses habían desarrollado suficientemente planes para entrar o
aumentar su presencia en el mercado indonesio de automóviles de pasajeros

8.341 Por último, examinemos los planes de los fabricantes estadounidenses con respecto al mercado
indonesio.  Cabe destacar que Indonesia no cuestiona la existencia de esos planes ni ofrece pruebas encaminadas
a demostrar su inexistencia.  De hecho, la única prueba aportada por Indonesia sobre esta cuestión concreta
corrobora la posición de los Estados Unidos.  El documento 37 presentado como prueba por los Estados Unidos
se titula "El mercado del automóvil de Indonesia", que Indonesia había presentado como documento 11 de prueba
(primera comunicación).  En las páginas 3 y 4 del documento 37 presentado como prueba por los Estados Unidos
se examinan los planes de cada uno de los tres fabricantes estadounidenses y se describe la forma en que se
cancelaron o suspendieron esos planes como consecuencia del Programa de Automóviles Nacionales.

8.342 En vez de tratar de invalidar las pruebas presentadas por los Estados Unidos (lo que sabe que no puede
hacer) Indonesia se basa en la defensa procesal alegando de que, presuntamente, los Estados Unidos no han
presentado pruebas suficientes que la obliguen a presentar otras pruebas para rebatirlas.  No obstante, como
declaró el Órgano de Apelación en la página 16 del caso Camisas de Lana, lo único que tienen que hacer los
Estados Unidos en su calidad de reclamantes es presentar "pruebas suficientes para fundar la presunción de que su
reclamación es legítima".  Los Estados Unidos consideran que han cumplido con creces este requisito al facilitar
información obtenida de las compañías estadounidenses así como información contenida en artículos
periodísticos y publicaciones comerciales.

8.343 Además, los Estados Unidos, para atender la insistencia Indonesia en que proporcionen
obtenidos documentos directamente de las propias compañías, han presentado documentos que contienen
información presentada conjuntamente por Ford y General Motors a la Oficina del Representante de los
Estados Unidos para las Cuestiones Comerciales Internacionales549, así como información presentada por
Chrysler a dicho Representante.550  Los Estados Unidos destacan que existe poca información nueva en esos
documentos ya que la mayor parte de la contenida en ellos también figuraba en la primera y la segunda

                                                          
549 Documento 38 presentado como prueba por los Estados Unidos.

550 Documento 39 presentado como prueba por los Estados Unidos.
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comunicaciones estadounidenses.  Los Estados Unidos confían en que la presentación de estos documentos
ponga fin a las acusaciones de Indonesia de que los Estados Unidos han aportado pruebas basadas en rumores.

5) No se ha determinado objetivamente que los beneficios arancelarios y
fiscales otorgados a TPN en virtud del Decreto Nº 42/96 lleguen a reembolsarse
alguna vez

8.344 En relación con sus argumentos relativos a si el programa de junio de 1996 constituye una
medida que ya ha expirado, los Estados Unidos afirman que no se ha determinado que algún día lleguen a
reembolsarse los beneficios arancelarios y fiscales otorgados a TPN en virtud del Decreto Nº 42/96.  Estos
argumentos figuran en la sección X.B.

c) Respuesta de Indonesia

8.345 A continuación figuran las respuestas de Indonesia a los argumentos de los reclamantes
relativos al desplazamiento u obstaculización de las importaciones:

1) Las alegaciones de los reclamantes con respecto a la existencia real de
perjuicio grave para sus intereses no resulta pertinente porque sólo se refiere a los
presuntos efectos del Programa de junio de 1996, ya terminado

8.346 Las acusaciones colectivas de los reclamantes sobre la existencia de perjuicio grave
únicamente se refieren al Programa de Automóviles Nacionales, que afirman tiene tres componentes:  i) el
programa de junio de 1996, que proporcionó exenciones condicionales de los derechos de importación y el
impuesto de lujo a favor de automóviles nacionales importados;  ii) el programa de febrero de 1996, que
proporciona exenciones condicionales del impuesto de lujo y los derechos de importación en lo que respecta a
las partes y componentes utilizados para montar automóviles nacionales en Indonesia;  y iii) el préstamo por
valor de 690 millones de dólares de los Estados Unidos facilitado a la compañía TPN en agosto de 1997.551

2) Para establecer la existencia de perjuicio grave los reclamantes quieren
demostrar que existe una subvención que causa o amenaza causar perjuicio grave

8.347 Para mantener la pretensión de que existe perjuicio grave los reclamantes quieren demostrar
lo siguiente:

1. que existe una medida que proporciona una subvención recurrible o prohibida552;  y

2. que de la medida que confiere la subvención se derivan efectos perjudiciales en
forma de perjuicio grave para sus intereses.553

Por consiguiente, dicho en pocas palabras, los reclamantes tienen que demostrar que existe una subvención y
que esta causa o amenaza causar efectos perjudiciales que resulten en un perjuicio grave.  Los reclamantes no
lo han demostrado ni pueden demostrarlo.

                                                          
551 Como se ha demostrado, los argumentos de los reclamantes con respecto al préstamo no son

pertinentes porque dicho préstamo y las cuestiones conexas no corresponden al ámbito de actuación del Grupo
Especial.  Además, en todo caso, el préstamo se entregó en condiciones comerciales.

552 Véase el párrafo 1 del artículo 1 del Acuerdo sobre Subvenciones.  Véase asimismo en el indicado
Acuerdo, el párrafo 1 b) del artículo 3 y los artículos 5, 6 y 7, cada uno de los cuales se refiere a subvenciones
existentes.

553 Véase el apartado c) del artículo 5 y el artículo 6 del Acuerdo sobre Subvenciones.  Las palabras
"perjuicio grave a los intereses de otro Miembro" incluyen la amenaza de perjuicio grave.  Véase la nota 13 a
pie de página del Acuerdo sobre Subvenciones.
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8.373 Indonesia señala que la norma operativa para recurrir es la de "perjuicio grave".  Este concepto no puede
medirse fácilmente y en consecuencia su significado no ha cristalizado a pesar de su pertinencia para muchas
actuaciones del GATT.  Esto no significa sin embargo que carezca de contenido.

8.374 En el párrafo 1 del artículo 31 de la Convención de Viena sobre el Derecho de los Tratados se establece
lo siguiente:  "Un tratado deberá interpretarse de buena fe conforme al sentido corriente que haya de atribuirse a
los términos del tratado en el contexto de éstos y teniendo en cuenta su objeto y fin".  La palabra "grave" se define
como sigue:  "Grande, de mucha entidad o importancia".571

8.375 Las Comunidades Europeas y los Estados Unidos sólo aportan cifras concretas de venta de los Opel
Optima y Vectra y del Peugeot 306.  GM vendió 549 Opel en Indonesia en 1996 y 284 entre enero y septiembre
de 1997 (379 unidades en cifras anualizadas);  en 1996 se vendieron 1.086 Peugeot 306, y 762 (1.016 al mismo
ritmo anualizado) hasta septiembre de 1997.  Por consiguiente, incluso considerado en conjunto, la disminución
neta del número de vehículos vendidos de los tres modelos registrada de 1996 (1.635 unidades) en 1997 (1.395
unidades) será de sólo 240 automóviles, lo cual representa únicamente el 1,5 por ciento aproximadamente de las
ventas totales previstas de las Comunidades Europeas y los Estados Unidos (15.549 unidades).  Por consiguiente,
incluso si la disminución de las ventas pudiera atribuirse al Timor (lo que no es el caso), una disminución tan
minúscula no podría considerarse si no insignificante y por supuesto no puede servir de base para una conclusión
de perjuicio grave.

7) La CE no ha demostrado la existencia de perjuicio grave

8.376 Cuando se refieren a los planes de Ford y GM, las Comunidades Europeas se centran en las ventas
efectuadas en Indonesia de automóviles producidos en la CE.  (Indonesia reconoce que la CE no pretende que
se le reconozcan como propios los automóviles producidos en los Estados Unidos.)  Al principio las
Comunidades Europeas afirmaron que el Opel Vectra también es similar al Timor, pero ahora al parecer
admiten que se equivocaron.

8.377 Por consiguiente, independientemente de las afirmaciones de las Comunidades Europeas en relación
con los planes de Ford y GM, el éxito de la reclamación de las Comunidades depende de que puedan
demostrar mediante pruebas positivas lo siguiente:  primero, que el Opel Optima o el Peugeot 306 son
similares al Timor, y segundo que las medidas adoptadas por Indonesia han causado perjuicio grave al afectar
a las ventas de estos automóviles.

8.378 Las Comunidades Europeas no han demostrado ninguna de estas dos cosas.  Incluso dejando a un
lado las múltiples importantes características no materiales que es preciso considerar para establecer en este
caso la existencia de productos similares, Indonesia ya ha demostrado, y la matriz de productos similares572 de
las Comunidades Europeas confirma, que el Timor no es similar al Optima o al Peugeot 306 cuando sólo se
tienen en cuenta las características materiales.  Las Comunidades Europeas tampoco han presentado pruebas
positivas que demuestren que el Timor haya tenido consecuencias para las ventas efectuadas por las
Comunidades.  Aunque Indonesia no ha encargado ni realizado ningún estudio econométrico o de mercado a

                                                                                                                                                                                    
Por consiguiente, incluso para que puedan tener un significado reducido, los datos sobre la cuota de mercado
tienen que reunirse por segmentos concretos.  En lo que se refiere a la sugerencia de la CE de que las ventas
de Opel Optima y de Peugeot 306 no deberían haber disminuido en 1997 por haberse registrado un aumento
importante de la demanda general, cabe decir que las ventas, el crecimiento de la demanda y la cuota de
mercado no están correlacionados necesariamente.  La propia CE ha observado que desde 1992 hasta 1996 las
exportaciones de automóviles de pasajeros de la Comunidad a Indonesia crecieron más rápidamente que la
demanda, lo que produjo una importante ganancia de cuota de mercado.

571 Diccionario de la lengua española, Real Academia Española, página 676, segunda acepción
(decimonovena edición, 1970).

572 Documento D-3 presentado como prueba por la CE.
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8.386 En el cuadro 35 figuran todos los automóviles de pasajeros de hasta 1.800 cc ofrecidos en el mercado
indonesio, ordenados con arreglo a sus precios de catálogo.  Cabe observar que el Timor S515 era el modelo
menos caro que estaba en venta en Indonesia en noviembre de 1996, y también en marzo de 1997, con la única
excepción del Mazda MR-90, un modelo relativamente viejo que se vendió en pequeñas cantidades.573

Cuadro 35
Precios de catálogo de los automóviles de pasajeros de hasta 1.800 cc vendidos en Indonesia

Noviembre de 1996

Modelo Precio (en miles de rupias)
Mazda MR-90 30.200
Timor S515 Solit 33.000
Timor S515 Metalic 33.500
Suzuki Baleno SY 416 43.500
Bimantara Cakra MT 45.000
Bimantara Cakra AT 48.650
Toyota Starlet 47.800
Honda City GM 50.975
Ford Laser GHIA saloon 58.800
Peugeot 306 M/T 59.000
Bimantara Nenggala M/T 53.100
Peugeot 306 M/T 62.500
Bimantara Nenggala A/T 63.500
Mitsubishi Lancer M/T 64.000
Peugeot 306 A/T 65.500
Mitsubishi Lancer A/T 67.000
Opel Optima GLS 70.000
Toyota Corolla M/T 71.100
Lancer DOHC 72.000
Honda Civic 4 Door NB GKP 72.490
Toyota Corolla A/T 74.800
Honda Civic 4 Door NB AKP 76.190
Toyota Corona 80.700

Fuente:  AV/3, documento adjunto A-40/1.

                                                          
573 Ciento dos unidades en 1996 y 16 durante el primer semestre de 1997.  Véase AV/3, documento

adjunto A-391/- B.
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1) Comparación de precios

8.398 Las Comunidades Europeas y los Estados Unidos afirman que el Timor subvaloró los precios pero su
postura es errónea porque se basa en una comparación simplista de los precios de catálogo que llama a
engaño.  El Acuerdo sobre Subvenciones y la realidad comercial requieren tener en cuenta otros factores que
influyen en la comparabilidad de los precios.

8.399 El párrafo 5 del artículo 6 del Acuerdo sobre Subvenciones requiere que las comparaciones tengan
"debidamente en cuenta cualquier otro factor que afecte a la comparabilidad de los precios".  Este requisito,
junto con la norma de la prueba positiva, significa que los reclamantes tienen la obligación de cuantificar y
efectuar los ajustes de precios oportunos según las características materiales y las preferencias e ideas de los
consumidores que distinguen al Timor de los productos fabricados por sus compañías.  Esta tarea puede ser
difícil pero es absolutamente indispensable.  En el mismo orden de cosas, el párrafo 3 c) del artículo 6 requiere
que exista "una significativa subvaloración de precios".  Como se refleja en el párrafo 5 del artículo 6, la
existencia de subvaloración de precios y la determinación de su importancia requiere una comparación entre
cosas homogéneas.578

2) Factores que influyen en la posibilidad de comparar precios

8.400 La posibilidad de comparar los precios de los automóviles de pasajeros se ve afectada por numerosos
factores materiales y no materiales así como por las ideas que tienen al respecto los consumidores.  Cabe citar,
aunque de forma no exhaustiva, los siguientes:  la lealtad a la marca;  la calidad;  el servicio posventa y la
imagen y fama de la marca;  la confianza inspirada;  el diseño;  la duración;  la utilidad;  el valor de reventa;
el funcionamiento y la comodidad;  la facilidad de conducción;  el equipamiento normal;  el equipamiento de
seguridad;  las opciones disponibles;  el tamaño exterior;  el espacio interior;  la economía de combustible;  el
tamaño y la tecnología del motor;  el tipo de transmisión;  y el tipo de suspensión.  Como se ha demostrado en
los cuadros 26 y 27, existen numerosas diferencias materiales entre los modelos cuya comparación se propone
que es preciso tener en cuenta al comparar sus precios.  También es preciso tener en cuenta los atributos no
materiales arriba indicados y las ideas que tiene el consumidor con respecto al vehículo.

8.401 Un posible método para cuantificar los efectos sobre el precio de determinadas diferencias materiales
consistiría en tener en cuenta las cantidades suplementarias que suelen cobrar los concesionarios por un mejor
equipamiento, por ejemplo, un motor más potente con tecnología avanzada;  equipamiento de seguridad
especial (por ejemplo, frenos que no puedan bloquearse y airbags);  accesorios en buen estado;  mejoras en el
interior del vehículo (por ejemplo, ventanas y cerraduras y sistema de alarma accionados eléctricamente);  y
transmisión automática.  Por supuesto, la utilidad de esos suplementos para efectuar ajustes de precios estará
limitada por las reducidas posibilidades de transferencia entre modelos.

8.402 La cuantificación de los efectos sobre los precios de otros factores e ideas materiales y no materiales
resulta mucho más difícil porque no se les aplican suplementos específicos.  La única manera de evaluar el
suplemento de precio que los consumidores estarían dispuestos a pagar por los rasgos distintivos que sólo

                                                          
578 Aunque no sea aplicable directamente, resulta instructivo señalar que las autoridades locales que

administran regímenes antidumping y medidas compensatorias compatibles con la OMC suelen dividir las
categorías de productos similares en numerosos productos específicos cuando efectúan comparaciones de
precios entre los productos para determinar si existe daño.  Por ejemplo, en la investigación sobre derechos
antidumping llevada a cabo en 1992, titulada Furgonetas del Japón, la Comisión de Comercio Internacional de
los Estados Unidos y las partes reconocieron y se enfrentaron a la difícil tarea de determinar las posibilidades
de comparación de los diversos modelos de furgonetas.  La Comisión, con participación de las partes, acabó
subdividiendo la categoría de producto similar furgoneta unitaria en 15 productos específicos con el fin de
comparar precios.  Véase, Minivans from Japan, publicación 2529 (julio de 1992) de la Comisión de Comercio
Internacional de los Estados Unidos, página 5, y documento A-100 (documento 45 presentado como prueba
por Indonesia).
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Comunidades Europeas son más que suficientes para que pueda suponerse que las subvenciones de que se
trata han originado una subvaloración significativa de los precios.  Si Indonesia considera que las diferencias
de precios se deben a "cualquier otro factor", le corresponde demostrarlo.

8.408 En todo caso, los datos que figuran en la respuesta de Indonesia del anexo V confirman que la
subvaloración de los precios se debe fundamentalmente a las subvenciones recibidas por PT TPN.  Según el
cuadro siguiente (facilitado por Indonesia en AV/3, documento adjunto A-28), los precios estimados de los
concesionarios del modelo Timor durante 1998 oscilarán entre 22.170 y 24.085 dólares "sin subvenciones" y
ascenderán a 14.927 "con subvenciones".  El precio estimado "con subvenciones" es casi el mismo que el
precio de catálogo de PT TPN para el Timor en marzo de 1997, precio inferior en un 39 por ciento al precio de
catálogo de la versión menos cara del Peugeot 306 (24.405 dólares).  En cambio, el precio estimado "sin
subvenciones" del Timor sólo habría subvalorado entre un 1 y un 9 por ciento el precio de catálogo del
Peugeot 306.  Dicho de otro modo, según las propias estimaciones de Indonesia, las subvenciones recibidas
por PT TPN representarían entre el 77 y el 97 por ciento de la diferencia de precio existente entre el Timor y
el Peugeot 306.



Cuadro 36
AUTOMÓVILES TIMOR FABRICADOS EN LA FÁBRICA DE KARAWANG

1 dólar de los EE.UU. = 2.430 rupias

Número Partida 1997 1998 (estimación) 1999 (estimación) Observaciones

1 Capacidad (unidades) n.d. 63.000 63.000

2 Producción n.d. 6.000 35.000 El único automóvil Timor que se
produce en Indonesia es el S515i
DOHC-1500 cc

3 Costo por unidad (en dólares)

a. con subvención

b. sin subvención

n.d.

n.d.

7.000 - 9.000

9.664 - 12.852

7.000 - 9.000

9.664 - 12.852

4 Precio por unidad de concesionario (en dólares)

a. con subvención1

b. sin subvención2

n.d.

n.d.

14.927

22.170 - 24.085

14.927

22.170 - 24.085

5 Ventas en Indonesia

a. Unidades

b. En millones de dólares

n.d.

n.d.

6.000

89,56

25.000

373,18

6 Exportaciones

a. Unidades

b. En millones de dólares

n.d.

n.d.

0

0

10.000

70 – 90

7 Porcentaje de contenido nacional n.d. 40 60

8 Subvenciones (en millones de dólares)

a. derechos de importación

b. impuesto de lujo sobre las ventas

n.d.

n.d.

15,99 – 23,12

27,47 – 31,84

51,80 – 74,89

96,81 – 110,97

Nota: 1El precio de concesionario se calcula sin el impuesto de lujo sobre las ventas, los derechos de importación y el derecho de registro.

2El precio de concesionario se calcula sin el derecho de registro.
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8.415 El párrafo 4 del artículo 2 del Acuerdo Antidumping se refiere a la cuestión de comparar
equitativamente el precio de exportación y el valor normal, para lo que establece que se tendrán en cuenta
múltiples factores, entre ellos "cualesquiera otras diferencias de las que también se demuestre que influyen en
la comparabilidad de los precios".  Dicho con otras palabras, la parte que desee obtener una deducción tiene
que demostrar el efecto de un factor sobre la comparabilidad de los precios.  En la última frase del párrafo 4
del artículo 2 se establece lo siguiente:  "Las autoridades indicarán a las partes afectadas qué información se
necesita para garantizar una comparación equitativa y no les impondrán una carga probatoria que no sea
razonable".  Por consiguiente, el párrafo 4 del artículo 2 impone la carga de la prueba a la parte que desee una
deducción o un ajuste del valor normal o el precio de exportación, si bien la carga probatoria impuesta tiene
que ser razonable.

8.416 Los Estados Unidos no pueden decidir lo que hagan todos los Miembros, pero desde luego lo que
hacen las autoridades estadounidenses responsables de la administración de la legislación antidumping de su
país es imponer la carga de la prueba a la parte que desea un ajuste, ya se trate de un exportador que desee un
ajuste que disminuya un margen de dumping o una parte nacional que desee un ajuste que aumente un margen
de esta clase.

8.417 Por los mismos motivos, una aplicación equitativa del párrafo 5 del artículo 6 impondrá la carga de la
prueba a la parte que pretenda que existe "cualquier otro factor que afecte a la comparabilidad de los precios",
lo que evita imponer la carga no razonable de tener que demostrar la proposición negativa.

8.418 Los Estados Unidos señalan también que el párrafo 5 del artículo 6 dice "teniéndose debidamente en
cuenta cualquier otro factor".  El significado normal de la palabra "debidamente" es "apropiada o
adecuadamente".  Como los Estados Unidos ya han afirmado anteriormente, no conocen otros factores
distintos de las subvenciones proporcionadas por Indonesia que expliquen la masiva subvaloración de los
precios, que se refleja en las ventas del Timor Kia Sephia.  También como se ha dicho anteriormente, incluso
los propios datos de Indonesia muestran que las subvenciones pueden provocar que el precio del Timor Kia
Sephia sea inferior entre 7.200 y 9.100 dólares al que tendría caso de que no existieran.  Véase la nota 4 de
AV/14, documento adjunto A-28.

8.419 Se afirma que aun en el caso de que a efectos de la argumentación se suponga que los Estados Unidos
tienen que demostrar haber tenido en cuenta "debidamente" otros factores, los Estados Unidos han cumplido
esa obligación al determinar que en el caso presente no "deben" tener en cuenta esos factores.

7. Réplicas adicionales de la CE a las respuestas de Indonesia a las denuncias de perjuicio grave

a) No se han retirado las subvenciones recibidas por PT TPN con arreglo al Decreto
Presidencial 42/96

8.420 El primer argumento de Indonesia se basa en la premisa errónea de que hay dos "programas"
diferentes, cada uno de los cuales proporciona subvenciones distintas.  Sin embargo, en realidad sólo hay un
Programa de Automóviles Nacionales, basado en la Orden Presidencial 2/96.  El Decreto Presidencial 42/1996
no introduce un nuevo "programa".  Como se dice en su propio texto, la única finalidad del Decreto
Presidencial 42/1996 fue dar temporalmente a los automóviles nacionales importados de Corea el "mismo
trato"582 ya concedido en febrero de 1996 a los automóviles nacionales montados en Indonesia.

8.421 Además, el primer argumento de Indonesia comete el error fundamental de confundir la medida por
la que se concede una subvención con la subvención propiamente dicha.  La subvención continúa existiendo -y
por consiguiente puede "retirarse", o sus efectos desfavorables "eliminarse", en el sentido del artículo 7.8 del
Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias- en tanto en cuanto continúa sirviendo para vender
los productos de la empresa beneficiaria, incluso aunque haya expirado la medida por la que se concedía.
                                                          

582 Véase el artículo 1 del Decreto Presidencial 42/1996 en el documento A-13 presentado como
prueba por la CE.  En la traducción al inglés facilitada por Indonesia (documento adjunto 6) se afirma que los
automóviles nacionales importados "recibirán igual trato ... ".
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de los automóviles subvencionados montados por PT TPN en Indonesia, seguirán causando perjuicio grave a
los intereses de la Comunidad en un futuro previsible.

8.430 A 30 de junio de 1997 el número de Timor S515 importados de Corea con exención de derechos e
impuestos y todavía no vendidos ascendía a 28.391.  En comparación, la demanda total de automóviles de
pasajeros durante 1996 fue de 42.345 unidades.  Por consiguiente, el número de Timor S515 importados de Corea
y todavía no vendidos a 30 de junio de 1997 habría sido suficiente para atender casi el 70 por ciento de la
demanda total indonesia de automóviles de pasajeros durante todo 1996.  Como ya se ha señalado, al comprar
esos vehículos no hay que pagar el impuesto sobre la venta de mercancías de lujo.

8.431 Desde junio de 1997 y hasta mayo de 1998 la compañía PT TPN montará el Timor S515 en la fábrica de
Tambun.  Según Indonesia, esta fábrica tiene una capacidad de producción de 3.000 vehículos anuales, de los que
actualmente produce 1.000.

8.432 En mayo de 1998 la compañía PT TPN empezará a producir el Timor S515 en su propia fábrica de
Karawang.  Según el permiso de inversión aprobado por la autoridad competente la fábrica de Karawang podrá
producir 120.000 automóviles anuales, de ellos 80.000 sedán.  En comparación, la demanda prevista de
automóviles de pasajeros en 1998 y 1999 es de 64.000 y 72.000 unidades, respectivamente.583  Por consiguiente,
la fábrica de Karawang dispondrá de capacidad de producción más que suficiente para atender al 100 por ciento la
demanda indonesia en los dos próximos años.

8.433 Según estimaciones más prudentes presentadas actualmente por las autoridades de Indonesia a efectos
de la presente diferencia, la capacidad de producción de la fábrica de Karawang será de 63.000 unidades.584

Aunque esta capacidad es inferior a la planeada originalmente, todavía será suficiente para atender casi el 100 por
ciento de la demanda esperada en 1998.585

8.434 Según las mismas estimaciones, la producción actual de Timor S515 será de 6.000 unidades en 1998 y
de 35.000 en 1999, de las que 25.000 se destinarán a la venta en el mercado indonesio.586  Esto significa que el
Gobierno indonesio espera que a pesar de una inexplicada tasa muy baja de utilización de la capacidad, en 1999
la fábrica de Karawang suministrará más del 35 por ciento del total de vehículos de pasajeros vendidos en el
mercado de Indonesia.  Dicho de otro modo, las autoridades indonesias confían en que desde ahora hasta 1999 la
cuota de mercado de PT TPN aumentará otro 10 por ciento.

8.435 Como se ha indicado anteriormente, la tasa de subvención estimada (sobre el valor de las ventas) de los
automóviles montados por PT TPN en Indonesia es inferior a la correspondiente a los vehículos importados de
Corea, pero todavía sigue siendo muy elevada, lo que permitirá a dicha compañía seguir subvalorando
significativamente los precios de los automóviles de la Comunidad.  De hecho, según las propias estimaciones de
PT TPN el precio de venta de los vehículos montados en la fábrica de Karawang será prácticamente el mismo que
había en 1997 para los automóviles importados de Corea.587

                                                          
583 Datos del Informe DRI, titulado "East Asian Automotive Growth Markets", incluido en AV/2,

anexo 2.
584 AV/3, documento adjunto A-28.

585 Datos del Informe DRI, titulado "East Asian Automotive Growth Markets", incluido en AV/2,
anexo 2.

586 AV/3, documento adjunto A-28.

587 En AV/3, documento adjunto A-28, Indonesia ha indicado que el precio unitario estimado "con
subvención" de los concesionarios de los Timor S515 montados en la fábrica de Karawang en 1998 y 1999
será de 14.927 dólares de los EE.UU.  Este precio es casi idéntico a los precios actuales de PT TPN.  Según
figura en AV/3, documento adjunto A-40/1, en marzo de 1997 los precios de catálogo de PT TPN para la
venta al por menor del Timor S515 oscilaban entre 13.535 y 14.861 dólares.
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8. Argumentos adicionales de los Estados Unidos respecto del perjuicio grave – el préstamo de 690
millones de dólares EE.UU. orientado por el Gobierno

8.443 Como se ha demostrado anteriormente, la subvenciones arancelarias y fiscales proporcionadas en virtud
del Programa de Automóviles Nacionales han causado perjuicio grave a los intereses de los Estados Unidos.  El
préstamo de 690 millones de dólares orientado por el Gobierno hacia la compañía TPN exacerbó el grave
perjuicio que ya existía en el momento en que el Gobierno de Indonesia ordenó a los bancos facilitar ese
préstamo.

8.444 Como resultado de las condiciones de financiación favorables proporcionadas a TPN mediante la
intervención del Gobierno indonesio, los costos operativos de dicha compañía se reducirán aún más.  El apoyo
continuo del Gobierno garantizará que TPN y su empresa mixta Kia Timor continúen gozando de ventajas
competitivas frente a sus competidores del mercado indonesio de automóviles de pasajeros, y que las
importaciones de esos vehículos fabricados en los Estados Unidos:  a) continúen siendo desplazadas u
obstaculizadas en el mercado indonesio;  y b) continúen registrando una significativa subvaloración de los precios
debida al sedán subvencionado Timor Kia Sephia.

9. Alegaciones de amenaza de perjuicio grave formuladas en virtud del Acuerdo sobre Subvenciones y
Medidas Compensatorias

a) Reclamación de las Comunidades Europeas

8.445 Las Comunidades Europeas alegan como alternativa que las subvenciones concedidas a los vehículos
de pasajeros en virtud del Programa de Automóviles Nacionales constituyen una amenaza de grave perjuicio para
los intereses de la Comunidad.  A continuación figuran los argumentos aducidos por las Comunidades Europeas
a este respecto.

8.446 Como se ha demostrado anteriormente, las subvenciones concedidas en virtud del Programa de
Automóviles Nacionales han causado un grave perjuicio real a los intereses de la Comunidad y seguirán
haciéndolo en un futuro previsible.

8.447 No obstante, suponiendo en teoría que el Grupo Especial considerase que las pruebas disponibles no
permiten llegar a la conclusión de que existe realmente un perjuicio grave, los hechos examinados anteriormente
con el fin de demostrar que las subvenciones de que se trata seguirán causando perjuicio grave a la industria de la
Comunidad son más que suficientes para llegar a la conclusión de que el Programa de Automóviles Nacionales
constituye una amenaza de perjuicio grave para los intereses de la Comunidad.

b) Reclamación de los Estados Unidos

8.448 Los Estados Unidos alegan que las subvenciones concedidas en virtud del Programa de Automóviles
Nacionales constituyen una amenaza de perjuicio grave para los intereses de los Estados Unidos en el sentido de
los artículos 6 y 27 del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias.  A continuación figuran los
argumentos aducidos por los Estados Unidos en apoyo de esta alegación:

1) Motivos de la reclamación

8.449 Los Estados Unidos han demostrado que el Programa de Automóviles Nacionales ya ha producido un
perjuicio grave en lo que se refiere a los vehículos de pasajeros.  Además, estas subvenciones amenazan con
causar un perjuicio grave a las exportaciones estadounidenses al mercado indonesio de vehículos utilitarios
ligeros.  Como se ha indicado anteriormente, Kia Timor tiene previsto montar su propia versión del Kia Sportage,
un vehículo utilitario ligero que se venderá en Indonesia con el nombre de Timor J520i.  Como se ha examinado
antes, el Timor Kia Sportage también se beneficiará de subvenciones y probablemente tendrá para los vehículos
utilitarios ligeros estadounidenses los mismos efectos perjudiciales que tuvo el Timor Kia Sephia para los
vehículos de pasajeros.
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8.450 A modo de antecedentes cabe señalar que la nota 13, en el apartado c) del artículo 5 del Acuerdo sobre
Subvenciones y Medidas Compensatorias, se dice que la expresión "perjuicio grave" incluye "la amenaza de
perjuicio grave".  Aunque el indicado Acuerdo no se refiere detenidamente a los elementos de las amenazas de
perjuicio grave, lógicamente esos elementos deberían ser los mismos que para el perjuicio grave.  La principal
diferencia es que en caso de perjuicio grave ya existen todos los elementos y que en caso de amenaza de perjuicio
grave todavía no han entrado en juego todos ellos.

8.451 Los Estados Unidos han demostrado ya a este respecto que existen tres de los cuatro elementos
necesarios.  El préstamo de 690 millones de dólares EE.UU.orientado por el Gobierno:  1) constituye una
subvención;  2) es específico;  y 3) supera el 5 por ciento ad valorem.  Habida cuenta de que la finalidad evidente
de esta subvención es financiar la construcción de la fábrica de Cikampek en la que se montará el Timor Kia
Sportage, este préstamo constituye una subvención para el modelo Sportage.588

8.452 Además, los Estados Unidos han demostrado que los vehículos utilitarios ligeros estadounidenses
importados y vendidos en Indonesia son similares al Timor Kia Sportage.  Como puede verse en el cuadro 25,
comparando las especificaciones el GM Opel Blazer es suficientemente parecido al Sportage para que se
considere un producto similar.589

8.453 La única cuestión pendiente es qué efectos tendrá el Timor Kia Sportage cuando se haya introducido en
el mercado indonesio en el curso del año próximo.  Considerando la estrategia de fijación de precios seguida por
TPN en relación con el Timor Kia Sephia, es lógico suponer que dicha empresa aprovechará las subvenciones que
recibe del Gobierno para subvalorar significativamente los precios de sus competidores, en el sentido del apartado
c) del artículo 6.3.  De ser así, existe amenaza de perjuicio grave.

2) Reclamación no tenida en cuenta debido al dictamen del Grupo Especial
sobre la admisibilidad del préstamo de 690 millones de dólares EE.UU.orientado por
las autoridades

8.454 La alegación de los Estados Unidos de que existe amenaza de perjuicio grave se limitó a las
consecuencias del Sportage subvencionado sobre los vehículos utilitarios ligeros de fabricantes estadounidenses.
La alegación de amenaza de perjuicio grave se basó en la alegación conexa de que el préstamo de 690 millones de
dólares orientado por las autoridades hacia la compañía TPN (con la finalidad de financiar la construcción de la
fábrica de Cikampek en la que se montará el Sportage) constituye una subvención recurrible.  Habida cuenta de
que el Grupo Especial ha rechazado la alegación estadounidense con respecto al préstamo, los Estados Unidos
han abandonado su alegación de amenaza de perjuicio grave.

8.455 No obstante, aunque el Grupo Especial ha dictaminado que las alegaciones estadounidenses relativas al
préstamo son inadmisibles, este préstamo sigue siendo pertinente para el presente caso.  Véase, Argentina -
Medidas que afectan a las importaciones de calzado, textiles, prendas de vestir y otros artículos, WT/DS56/R,
Informe del Grupo Especial publicado el 25 de noviembre de 1997, párrafo 6.15.  En la primera reunión del
Grupo Especial, Indonesia afirmó que después de la fase de establecimiento de la compañía TPN el mercado
determinará como es debido quién gana y quién pierde (declaración de Indonesia al Grupo Especial).  Esta
declaración se encuentra simplemente invalidada por el hecho de que el Gobierno de Indonesia ordenó a un
consorcio de bancos que facilitasen un préstamo por valor de 690 millones de dólares a la compañía TPN en
condiciones preferentes.  Este préstamo es una subvención a 10 años que puede asignarse durante todo ese plazo.
Dicho de otro modo, se considerará que TPN recibirá subvenciones con cargo al préstamo durante los próximo 10
años.  La existencia del préstamo contradice la alegación de Indonesia de que a partir de 1999 el "mercado"
determinará quienes ganan y quienes pierden.  Además, la alegación de Indonesia de que el Gobierno de dicho

                                                          
588 Hasta la fecha el Gobierno de Indonesia ha reiterado que el Timor Kia Sportage no será un

"automóvil nacional" y no gozará de las subvenciones arancelarias y fiscales establecidas en el Programa de
Automóviles Nacionales.  Sea lo que fuere, está por ver si las subvenciones arancelarias y fiscales
proporcionadas al Sephia también beneficiarán al Sportage.

589 Los Estados Unidos también consideran que el Jeep Cherokee y el Jeep Wrangler son "similares"
al Sportage.



WT/DS54/R, WT/DS55/R,
WT/DS59/R, WT/DS64/R
Página 344

país no intervino en la concesión del préstamo contradice tanto los hechos conocidos que cuestiona la credibilidad
de otras afirmaciones de hechos efectuadas por el Gobierno de Indonesia en este caso.

c) Respuesta de Indonesia

8.456 Indonesia responde a las alegaciones de amenaza de existencia de perjuicio grave formuladas por las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos afirmando que tendrían que demostrar que existe esta amenaza
presentando pruebas positivas de conformidad con lo dispuesto en los párrafos 3 a 8 del artículo 6.  A
continuación figuran los argumentos de Indonesia a este respecto.

8.457 Las alegaciones de la CE sobre amenazas específicas se refieren únicamente a los efectos
putativos del componente de febrero de 1996 del Programa de Automóviles Nacionales, y las alegaciones de los
Estados Unidos sobre amenazas específicas se refieren únicamente a los efectos putativos del préstamo de agosto
de 1997.590  Como se ha señalado anteriormente, estas alegaciones implican la norma del 5 por ciento ad valorem
que figura en el párrafo 1 a) del artículo 6, así como las normas de carácter general sobre perjuicio grave del
párrafo 3 del artículo 6, lo cual no tiene por consecuencia la aplicación de diferentes tipos de análisis de amenazas
en las diferentes bases de reclamación.

8.458 En este caso, el párrafo 8 del artículo 27 sirve para aplicar las normas generales del párrafo 3
del artículo 6 a cualquier alegación formulada en virtud del párrafo 1 a) del artículo 6.  Como se demuestra más
adelante, los reclamantes no han podido presentar las pruebas positivas que se exigen en virtud del párrafo 1 a) o
el párrafo 3 del artículo 6, en el sentido de que sus intereses se ven amenazados de perjuicio grave.591

1) Las subvenciones proporcionadas realmente a TPN en aplicación del Programa de
Automóviles Nacionales de febrero de 1996, y presuntamente en virtud del préstamo de agosto
de 1997, no amenazan con causar perjuicio grave a los intereses de las Comunidades Europeas
o los Estados Unidos

8.459 Los apartados a) y c) del párrafo 3 del artículo 6 se aplican a las alegaciones de las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos de amenaza de perjuicio grave.  Ambos apartados se centran
expresamente en  los efectos de la subvención de que se trata sobre un "producto similar" de otro Miembro.  Este
concepto umbral limita significativamente el alcance del análisis de los efectos que ahora es preciso llevar a cabo.
Como se ha dicho anteriormente, Indonesia no comparte los argumentos de los demandantes en lo que se refiere a
los productos similares.

                                                          
590 La CE se refiere en general a la continuación de los efectos del programa ya finalizado de junio

de 1996 y a la "tasa estimada de subvención (sobre el valor de las ventas) de los automóviles montados por PT
TPN en Indonesia" y los Estados Unidos afirman en general que las subvenciones del Programa de
Automóviles Nacionales amenazan con causar perjuicio grave a las exportaciones estadounidenses de
vehículos utilitarios ligeros, pero esta alegación generalizada ni siquiera proporciona las más rudimentarias
pruebas positivas ni satisface las normas procesales.

591 Así, aunque los cálculos estadounidenses del anexo IV relativos al préstamo de agosto de 1997 son
erróneos en varios aspectos críticos, el Gobierno no tiene que referirse ahora a su validez y precisión.
Asimismo, aunque no entra en el ámbito de sus alegaciones de amenazas específicas, y por tanto resulta
inoportuno, lo mismo es válido en lo que se refiere a la aplicación por parte de los Estados Unidos y la CE de
los criterios del 5 por ciento / 15 por ciento a los aspectos del Programa de Automóviles Nacionales de febrero
y junio de 1996.  Los cálculos relativos al programa de junio de 1996 son discutibles porque este programa ya
ha finalizado.  También son discutibles los cálculos relativos al programa de febrero de 1996 porque la única
prueba de perjuicio grave real que se presenta se refiere exclusivamente al programa de junio de 1996,
actualmente finalizado.  El párrafo 1 a) del artículo 6 no se aplica al programa de febrero de 1996 porque
como se demuestra más adelante los reclamantes no han cumplido el requisito de presentación de pruebas
impuesto por el párrafo 8 del artículo 27 con respecto a la amenaza de perjuicio grave.
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2) Afirmaciones de la CE

8.466 Las Comunidades Europeas:  i) afirman que las ventas futuras de automóviles nacionales importados en
virtud del programa de junio de 1996 causarán un perjuicio grave (que no se especifica);  ii) dan por supuesto que
los automóviles nacionales montados en Indonesia con arreglo al programa de febrero de 1996 desplazarán u
obstaculizarán las importaciones procedentes de las Comunidades Europeas;  y iii) alegan que la empresa TPN
podrá y planea actualmente fijar precios de venta al por menor que subvalorarán significativamente los precios de
los automóviles de la CE en 1998 y 1999.  No obstante, ninguno de estos puntos permiten apoyar una conclusión
afirmativa de amenaza.

8.467 En lo que se refiere a las afirmaciones específicas de las Comunidades Europeas, no resulta pertinente
para las presentes actuaciones la posible existencia de restos de serie en las importaciones de automóviles
nacionales, los cuales sólo se beneficiaron del programa de junio de 1996 que ya ha finalizado.

8.468 Los argumentos de la CE acerca del desplazamiento y la obstaculización598 y la subvaloración de los
precios599 en el futuro también carecen de pertinencia.  Como ya se ha visto anteriormente, las Comunidades
Europeas no han elaborado ni presentado pruebas específicas en lo que se refiere a la similitud de los productos,
lo que quita toda validez a su ya poco convincente alegación de que existe amenaza.

8.469 El hecho de que el automóvil nacional no compite ni ahora ni en el futuro de manera significativa con
los automóviles de la CE se ve respaldado por datos históricos.  Por ejemplo, a pesar del programa de junio de
1996, las ventas totales en Indonesia de automóviles de pasajeros de marcas de las Comunidades Europeas
aumentó de 8.554 unidades en 1995 a 9.526 en 1996.600  Además, tomando 1996 como año de referencia, el
desglose por marcas de los automóviles de pasajeros era el siguiente:  Mercedes-Benz, 3.829 unidades (el 40,2
por ciento de las ventas totales de las Comunidades Europeas);  BMW, 3.608 unidades (el 37,9 por ciento);
Peugeot, 1.401 unidades (el 14,7 por ciento);  y Volvo, 688 unidades (el 7,2 por ciento).601  Sería simplemente un
exceso de credulidad suponer que el pequeño Timor sea o llegue a ser un rival de Mercedes-Benz, BMW,
Peugeot o Volvo.  Por consiguiente, los datos históricos son otro factor para rechazar las afirmaciones de las

                                                          
598 Aunque no sea aplicable al presente caso, los grupos especiales del GATT que se han ocupado de

reclamaciones sobre desplazamiento u obstaculización han impuesto una elevada carga de la prueba a los
reclamantes, que tienen que proporcionar pruebas claras y sustanciales en apoyo de sus alegaciones.  Véase,
Medidas francesas para favorecer la exportación de trigo y de harina (21 de noviembre de 1958), IBDD 7S/48
(párrafo 23 c), página 57);  CEE - Reintegros por las exportaciones de azúcar (6 de noviembre de 1979),
IBDD 26S/316 (párrafo 4.28, páginas 342 y 343 y apartado f), páginas 348 y 349).

599 Por supuesto, el párrafo 5 del artículo 6 requiere que toda comparación de precios se haga en el
mismo nivel comercial y en momentos comparables, teniéndose debidamente en cuenta "cualquier otro factor"
en su análisis.

600 Véase AV/14, en el documento adjunto U-21/1-B (no incluye la marca Opel).  Los Estados Unidos
y la CE incluyen las ventas de Opel en sus estadísticas y en sus cálculos de perjuicio grave.  El Gobierno pide
que el Grupo Especial emita un dictamen con respecto a qué reclamante tiene derecho a considerar como
propias las ventas de Opel.

Como es lógico, la CE pasa por alto su sustancial aumento de las ventas y en cambio se centra en la
cuota de mercado afirmando que ésta aumentó "sólo marginalmente" entre 1995 y 1996 y "disminuyó
espectacularmente" durante el primer semestre de 1997.  No obstante, esta variación de la cuota de mercado
carece de pertinencia.  Como afirma la propia CE:  "Entre 1992 y 1996 las exportaciones de automóviles de
pasajeros de la Comunidad crecieron a un ritmo más rápido que la demanda, lo que tuvo por consecuencia
importantes aumentos en lo que se refiere a la cuota de mercado".  Esto demuestra que la cuota de mercado y
el crecimiento de la demanda no están necesariamente correlacionados.  Muchos factores ajenos influyen en
esa relación, incluidos los cambios en las preferencias de los consumidores.

601 Véase AV/14, en el documento adjunto U-21/1-B.
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clases de una empresa.  Por supuesto, Indonesia ha admitido que estas medidas constituyen subvenciones.  En
segundo lugar, estas subvenciones corresponden al ámbito de aplicación del párrafo 1 b) del artículo 3 porque
están "supeditadas al empleo de productos nacionales con preferencia a los importados".  Por consiguiente, están
prohibidas en virtud del artículo 3 del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias.

8.475 Aunque los incentivos arancelarios y fiscales concedidos por Indonesia satisfacen la definición de
subvención prohibida, dicho país no se encuentra actualmente sometido a la prohibición del párrafo 1 b) del
artículo 3 ya que se trata de un país en desarrollo.  En virtud del párrafo 3 del artículo 27 del Acuerdo sobre
Subvenciones y Medidas Compensatorias, "la prohibición establecida en el párrafo 1 b) del artículo 3 no será
aplicable a los países en desarrollo Miembros por un período de cinco años a partir de la fecha de entrada en vigor
del Acuerdo sobre la OMC".

8.476 Sin embargo, aunque en la actualidad Indonesia no está sujeta a las disposiciones del párrafo 1 b) del
artículo 3 que prohíbe subvencionar el contenido nacional, sí está sometida a lo dispuesto en el párrafo 2 del
artículo 28 del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias, que prohíbe ampliar el alcance de los
programas de subvención incompatibles con las disposiciones de dicho Acuerdo.  El artículo 28, que se titula
"Programas vigentes", se aplica a los "programas de subvención establecidos en el territorio de un Miembro antes
de la fecha de la firma por ese Miembro del Acuerdo sobre la OMC que sean incompatibles con las disposiciones
del presente Acuerdo ... ."605  En el párrafo 2 del artículo 28 se establece lo siguiente:  "Ningún Miembro ampliará
el alcance de tales programas, ni los prorrogará cuando expiren."

8.477 Indonesia ha ampliado de diversas formas el alcance de sus subvenciones arancelarias y fiscales
anteriores a la OMC.  En primer lugar, el Decreto Nº 223/1995 revisó las subvenciones arancelarias existentes
anteriormente en virtud del Decreto Nº 645/1993 en lo que respecta a las piezas de los automóviles de pasajeros.
A continuación figura dicha revisión.

Cuadro 37
Piezas de automóviles de pasajeros

Porcentajes de contenido nacional Derechos de importación en
virtud del Decreto

Nº 645/1993

Derechos de importación en
virtud del Decreto

Nº 223/1995

Menos del 20% 100% 65%

Entre el 20% y el 30% 80% 50%

Más del 30% y hasta el 40% 60% 35%

Más del 40% y hasta el 50%606 40% 20%

Más del 50% y hasta el 60%607 40% 10%

Más del 60% 0% 0%

8.478 Como demuestra el cuadro anterior, en el caso de los incentivos arancelarios para las piezas de
automóviles de pasajeros el Decreto Nº 223/1995, al establecer nuevas graduaciones para las tasas de contenido
nacional (es decir, la gama del 40 al 50 por ciento y la del 50 al 60 por ciento) amplía la variedad de incentivos
existente.  Por ejemplo, en el caso de una empresa montadora de automóviles de pasajeros con un contenido
nacional del 41 por ciento, el Decreto Nº 645/1993 la obligaba a aumentar su contenido nacional a más del 60 por

                                                          
605 Párrafo 1 del artículo 28 del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias.

606 En el Decreto Nº 645/1993 sólo figuraba una categoría, del 40 al 60 por ciento.

607 En el Decreto Nº 645/1993 sólo figuraba una categoría, del 40 al 60 por ciento.
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artículo 28 sólo se aplicara a los países Miembros desarrollados, cabe suponer que lo habrían dicho
explícitamente.  En cambio, las disposiciones del artículo 28 se aplican a todos los Miembros, excepto en virtud
de las modificaciones establecidas por otras disposiciones del Acuerdo.  Si bien el párrafo 3 del artículo 27 puede
modificar los plazos establecidos en el párrafo 1 b) del artículo 28 para suprimir las subvenciones que sean
incompatibles con el Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias, el párrafo 3 del artículo 27 no
modifica los requisitos de notificación establecidos en el párrafo 1 a) del artículo 28 ni los requisitos de statu quo
del párrafo 2 del artículo 28.

8.485 En lo que respecta a cómo se redactó el párrafo 3 del artículo 27, cuando antes se ha examinado el
Acuerdo sobre las MIC los Estados Unidos han demostrado que el párrafo 3 del artículo 27 constituyó una
inserción de última hora en el texto del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias, destinada a
evitar que se prohibieran las subvenciones al contenido nacional que se habrían permitido en virtud de las
disposiciones transitorias del Acuerdo sobre las MIC.  Al llevar a cabo esta inserción de última hora no se
introdujeron todos los cambios necesarios para un ajuste general.  Por ejemplo, en el párrafo 7 del artículo 27 del
Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias se aclara que las disposiciones del artículo 4 no serán
aplicables a un país en desarrollo Miembro en el caso de las subvenciones a la exportación que sean conformes a
las disposiciones de los párrafos 2 a 5.  El párrafo 7 del artículo 27 debería haberse revisado para que incluyera
una referencia a las subvenciones al contenido nacional, pero no se hizo así, y en consecuencia tiene que
considerarse, como todas las partes en el presente caso así lo han hecho, que esta referencia omitida existe en el
párrafo 7 del artículo 27.

8.486 Por consiguiente, el hecho de que en el párrafo 3 del artículo 27 no exista una disposición de statu quo
comparable a la disposición que figura en el párrafo 4 de ese mismo artículo no debe interpretarse como una
decisión deliberada de sus redactores de excluir de la obligación general de statu quo establecida en el párrafo 2
del artículo 28 las subvenciones al contenido nacional otorgadas por los países en desarrollo.  Esto es
especialmente cierto habida cuenta de que existe una decisión comparable de statu quo en el párrafo 4 del artículo
5 del Acuerdo sobre las MIC.

8.487 Volviendo al argumento de Indonesia de que las subvenciones al contenido nacional otorgadas por un
país Miembro en desarrollo no son "incompatibles con" las disposiciones del Acuerdo sobre Subvenciones y
Medidas Compensatorias, cabe decir simplemente que "incompatibles con" no es sinónimo de "prohibidos por".
Si los redactores hubiesen pretendido que el párrafo 1 del artículo 28 sólo abarcara las subvenciones prohibidas
por el Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias, habían podido utilizar fácilmente las palabras
más precisas "prohibidos por".

8.488 Por último, la interpretación limitada que hace Indonesia del artículo 28 es incompatible con el objeto y
finalidad del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias, que es aumentar la disciplina en la
utilización de las subvenciones a la exportación y al contenido nacional.  Aunque se prevé un plazo para suprimir
esas subvenciones en determinados países, no existe ninguna disposición en el Acuerdo sobre Subvenciones y
Medidas Compensatorias que admita expresamente la ampliación unilateral o el aumento de esos tipos de
subvenciones durante su fase de eliminación gradual.  Al contrario, las dos únicas disposiciones del Acuerdo
sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias que tratan expresamente esta cuestión, el párrafo 4 del artículo 27
y el párrafo 2 del artículo 28, condenan esas ampliaciones o aumentos.

8.489 En resumen, Indonesia no ha rebatido que se haya violado el párrafo 2 del artículo 28 del Acuerdo sobre
Subvenciones y Medidas Compensatorias.

2. Respuesta de Indonesia

8.490 Indonesia responde a la alegación formulada en virtud del párrafo 2 del artículo 28 del Acuerdo sobre
Subvenciones y Medidas Compensatorias afirmando que el párrafo 3 del artículo 27 del Acuerdo le permite, en su
calidad de país en desarrollo, mantener las subvenciones concedidas en virtud de los programas de 1993 y febrero
de 1996.  A continuación figuran los argumentos presentados por Indonesia a este respecto.
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a) A Indonesia se le aplica el párrafo 3 del artículo 27

8.491 El derecho a recibir subvenciones en virtud de los programas de 1993 y febrero de 1996 y el nivel de
subvención otorgado a cada beneficiario dependen del porcentaje de piezas y componentes de origen nacional de
un determinado modelo o componente de automóvil.  Por consiguiente, como ya se ha señalado, estas
subvenciones corresponden técnicamente al ámbito de aplicación del párrafo 1 b) del artículo 3 como
"subvenciones supeditadas al empleo de productos nacionales con preferencia a los importados, como condición
única o entre otras varias condiciones".  Como ya se ha visto anteriormente, Indonesia, en su calidad de país en
desarrollo, entra dentro del ámbito de aplicación del párrafo 3 del artículo 27 del Acuerdo sobre Subvenciones y
en consecuencia queda fuera de la prohibición del párrafo 1 b) del artículo 3 durante un período de cinco años.

b) El párrafo 3 del artículo 27 no impide que se introduzcan o amplíen subvenciones al
contenido nacional

8.492 El párrafo 3 del artículo 27 no impide que Indonesia, en su calidad de país en desarrollo, introduzca o
aumente sus subvenciones al contenido nacional.  Dicho artículo dice lo siguiente:

La prohibición establecida en el párrafo 1 b) del artículo 3 no será aplicable a los países en
desarrollo Miembros por un período de cinco años ... a partir de la entrada en vigor del
Acuerdo sobre la OMC.

En cambio, el párrafo 4 del artículo 27 no permite que "los países en desarrollo Miembros a que se refiere el
párrafo 2 b)" [del artículo 27] (es decir, los países en desarrollo excepto los menos adelantados y los países cuyo
PNB por habitante sea inferior a 1.000 dólares anuales) "aument[en] el nivel de sus subvenciones a la
exportación".

8.493 En virtud de las normas de interpretación que figuran en la Convención de Viena sobre el Derecho de los
Tratados, la inclusión de una prohibición o de nuevas o mayores subvenciones a la exportación al amparo del
párrafo 4 del artículo 27 y la inexistencia de toda prohibición de esta clase en cuanto a las subvenciones al
contenido nacional en virtud del párrafo 3 del artículo 27 sólo pueden significar que no existe esa imposibilidad
en virtud del párrafo 3 del artículo 27.  Si los redactores del Acuerdo sobre Subvenciones hubieran tenido la
intención de impedir la introducción o ampliación de subvenciones al contenido nacional, lo habrían hecho
expresamente en el párrafo 3 del artículo 27, tal como lo hicieron con respecto a las subvenciones a la exportación
en el párrafo 4 del mismo artículo.

c) Las subvenciones al contenido nacional no entran dentro del ámbito del párrafo 4 del
artículo 27 porque no existen subvenciones "a la exportación" e Indonesia es un país en
desarrollo en el sentido de lo dispuesto en el anexo VII

8.494 La parte pertinente del párrafo 4 del artículo 27 dice lo siguiente:

27.4 Los países en desarrollo Miembros a que se refiere el párrafo 2 b) eliminarán sus
subvenciones a la exportación dentro del mencionado período de ocho años, preferentemente de
manera progresiva.  No obstante, los países en desarrollo Miembros no aumentarán el nivel de
sus subvenciones a la exportación, y las eliminarán en un plazo más breve que el previsto en el
presente párrafo cuando la utilización de dichas subvenciones a la exportación no esté en
consonancia con sus necesidades de desarrollo.  (El subrayado es nuestro y se ha suprimido la
nota a pie de página.)

8.495 Tal como está redactado, el párrafo 4 del artículo 27 sólo se aplica a las subvenciones "a la exportación".
La expresión "subvenciones a la exportación" es una expresión técnica que se refiere a las subvenciones definidas
en el párrafo 1 a) del artículo 3 del Acuerdo sobre Subvenciones:

las subvenciones supeditadas de jure o de facto a los resultados de exportación, como condición
única o entre otras varias condiciones, con inclusión de las citadas a título de ejemplo en el
anexo I.  (Se omiten las notas a pie de página.)
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improbable que TPN y Kia hayan cumplido el requisito de efectuar compras de contrapartida por valor del 24 por
ciento, que figura claramente en el Decreto Gubernamental.612  A raíz de esta autorización se importaron con
exención de derechos casi 40.000 automóviles cuyas ventas también estuvieron exentas del impuesto de lujo,
como ya se ha visto anteriormente.  Estos hechos constituyen violaciones del párrafo 3 a) del artículo X del
GATT de 1994 por las razones que se indican a continuación.

9.5 En primer lugar, el Decreto Presidencial Nº 42/1996613 y el Decreto del Ministerio de Comercio e
Industria Nº 142/MPP/Kep/6/1996 corresponden al ámbito de aplicación del párrafo 1 del artículo X del GATT
de 1994, ya que se trata claramente de una normativa que se refiere a "los derechos de aduana, impuestos u otras
cargas".

9.6 En segundo lugar, Indonesia autorizó a PT Timor, lo que dio por resultado de exención de derechos y del
impuesto de lujo, en clara violación del Decreto Presidencial Nº 42 y del Decreto del Ministerio de Comercio e
Industria Nº 142/MPP/Kep/6/1996.  Dicho de otro modo, Indonesia aplicó de manera parcial y no razonable su
normativa.

9.7 Por consiguiente, Indonesia concedió ventajas a los automóviles importados por PT Timor en violación
del párrafo 3 a) del artículo X del GATT de 1994.

2. Respuesta de Indonesia

9.8 Indonesia afirma que es incorrecta la afirmación del Japón de que la concesión de la "condición de
empresa de vanguardia" a TPN violó el párrafo 3 a) del artículo X del GATT de 1994.  A continuación figuran los
argumentos de Indonesia a este respecto.

a) Es incorrecta la afirmación del Japón de que la concesión de la "condición de empresa
de vanguardia" a TPN violó el párrafo 3 a) del artículo X del GATT de 1994

9.9 El Japón pretende equivocadamente que Indonesia ha actuado de forma incompatible con el párrafo 3 a)
del artículo X del Acuerdo General que establece la obligación de aplicar de manera uniforme, imparcial y
razonable las leyes, reglamentos, decisiones judiciales y disposiciones administrativas.  Indonesia no ha violado
el párrafo 3 a) del artículo X.

9.10 En primer lugar, como ya se ha examinado en el contexto del artículo I del GATT (véase la sección
VII.D), tal como estaba previsto el programa de junio de 1996 dejó de estar vigente el 30 de junio de 1997, y no
será renovado.  Habida cuenta de que ya no existen el programa ni la autoridad en virtud de la cual se concedió,
no hay base alguna para que el Grupo Especial llegue a una determinación afirmativa.

                                                                                                                                                                                    

612 Durante el período comprendido entre enero y diciembre de 1996 el importe total de las piezas y
componentes de automóviles exportados de Indonesia a Corea ascendió a 5.777.483 dólares, lo que no sólo
incluye las piezas y componentes del "Sedan/S515-1500 cm3" sino también de otros modelos producidos por
Kia Motors y de vehículos fabricados por otras empresas coreanas (véase el documento 50 presentado como
prueba por el Japón).  Por otra parte, el valor de los automóviles nacionales importados de Kia Motors durante
el período comprendido entre junio y diciembre de 1996 ascendió a 131.242.800 dólares (véase los
documentos 30 y 31 presentados como prueba por el Japón).  En consecuencia, es totalmente evidente que en
el período transcurrido de junio a diciembre de 1996, ambos incluidos, el valor de las compras de
contrapartida efectuadas por Kia no podían representar el 25 por ciento del valor de las importaciones de los
automóviles nacionales (es decir. 32.810.700 dólares).

613 Decreto Presidencial Nº 42/1996 (documento 9 presentado como prueba por el Japón).
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9.11 En segundo lugar, se designó la compañía TPN para construir y fabricar un automóvil nacional en virtud
de la Decisión Nº 02/SK/1996, de 5 de marzo de 1996, del Ministro de Estado para la Movilización de Fondos de
Inversión.614  Esta decisión se basó en lo siguiente:

- la solicitud de TPN de ser escogida para construir un automóvil (carta de TPN Nº 071/PD/TPN/II/96 de
28 de febrero de 1996)615;

- la obtención por parte de TPN de la aprobación de la inversión nacional (Nº 607/I/PMDN/1995, de 9 de
noviembre de 1995)616;  y

- el cumplimiento por parte de TPN de todos los criterios y requisitos necesarios para una designación
como fabricante de un automóvil nacional, según lo establecido en el Decreto Nº 01/SK/1996, de 27 de
febrero de 1996, del Ministro de Estado para la Movilización de Fondos de Inversión617, que a su vez
aplica la Instrucción Presidencial Nº 2/1996, de 19 de febrero de 1996.618

9.12 Al igual que Kia cualquier compañía japonesa podía haber intentado participar en el Programa de
Automóviles Nacionales, pero ninguna lo hizo.  De haberlo hecho, habría sido juzgada con arreglo a los mismos
criterios aplicados a TPN (los de la Instrucción Presidencial Nº 2/1996 y los reglamentos y decretos de aplicación
de dicha instrucción).  El programa se habría aplicado de manera uniforme, imparcial y razonable.  Por
consiguiente, no existe ninguna base para la afirmación del Japón de que Indonesia actuó de forma incompatible
con las obligaciones establecidas en el párrafo 3 a) del artículo X del Acuerdo General.

b) Indonesia se ha ajustado plenamente a la letra y el espíritu del artículo X que, en todo
caso, no establece obligaciones sustantivas

9.13 Indonesia ha aplicado de manera uniforme e imparcial las leyes, decretos, reglamentos y decisiones
relativos al Programa de Automóviles Nacionales, de conformidad con el párrafo 3 del artículo X del GATT de
1994.  No obstante, el Japón insiste en que sus fabricantes todavía no entienden las subvenciones y la manera
cómo las aplica Indonesia.  !Es extraordinario¡  Los fabricantes del Japón las entienden lo suficientemente bien
para haber aumentado a más del 40 por ciento su cuota conjunta en todos los mercados indonesios de automóviles
de pasajeros, incluido el mercado en que compite el Timor.  Este crecimiento carece de precedentes.  Además, los
fabricantes japoneses de automóviles lo han conseguido compitiendo con éxito con los fabricantes de las
Comunidades Europeas y los Estados Unidos y conseguir sus cuotas de mercado. Es de suponer que estos últimos
entienden las subvenciones, ya que ni los Estados Unidos ni las Comunidades Europeas han considerado
conveniente alegar ignorancia.

9.14 Por último, la réplica del Japón no es sino una descripción de economía doméstica en relación con una
medida que ya no se aplica.  La descripción no demuestra que haya nada parcial, no uniforme o no razonable.  El
Gobierno no puede entender por qué el Japón insiste en continuar presentando una reclamación evidentemente
errónea en virtud del artículo X.

c) El Gobierno de Indonesia no estableció el Programa de Automóviles Nacionales para
el beneficio exclusivo de TPN

                                                          
614 Véase el documento 5 presentado como prueba por Indonesia.

615 Véase el documento 14 presentado como prueba por Indonesia.

616 Véase el documento 15 presentado como prueba por Indonesia.

617 Véase el documento 4 presentado como prueba por Indonesia.

618 Véase el documento 1 presentado como prueba por Indonesia.
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9.27 En particular, Indonesia dijo claramente que también tenían que cumplirse las condiciones estipuladas
en el Decreto Nº 31/1996 del Ministro de Industria y Comercio, además de las condiciones del Decreto
42/1996.624  Sin embargo, es evidente que los automóviles nacionales importados no pueden cumplir las
condiciones establecidas en el Decreto 31/1996, en especial el párrafo a) del artículo 1, que requiere que "se
produzcan en el país utilizando servicios propiedad de compañías industriales nacionales u órganos legales



WT/DS54/R, WT/DS55/R,
WT/DS59/R, WT/DS64/R
Página 360

que por lo menos no la ha publicado "a fin de que los gobiernos y los comerciantes tengan conocimiento de
ellos".  Ambas cosas vulneran el párrafo 1 del artículo X del GATT de 1994.

9.31 Además, Indonesia no ha cumplido su obligación de publicar rápidamente la normativa comercial.  La
mayor parte de las normas que se refieren al Programa de Automóviles Nacionales, entre ellas la Instrucción
Presidencial Nº 2/1996629 y el Decreto Presidencial Nº 42/1996630, entró en vigor el día de su publicación y antes
de esta fecha no hubo notificación pública previa al respecto.  No obstante, estas nuevas normas afectan
profundamente a exportadores e inversionistas, por lo que resulta necesario que las empresas consigan la
información pertinente con antelación suficiente para adaptarse a ellas, por ejemplo, para conseguir ventajas tras
cumplir los requisitos estipulados.  Esto refuerza la conclusión de que Indonesia incumplió las obligaciones
impuestas por el párrafo 1 del artículo X del GATT.

2. Respuesta de Indonesia a la reclamación efectuada al amparo del párrafo 1 del artículo X

9.32 En respuesta a la reclamación formulada al amparo del párrafo 1 del artículo X, Indonesia alega que es
errónea la afirmación del Japón de que la normativa indonesia no se publicó rápidamente según exige el párrafo 1
del artículo X del GATT de 1994.  Indonesia presenta los siguientes argumentos a este respecto.

9.33 El Japón pretende erróneamente que Indonesia no estableció con claridad los requisitos relativos al
programa de junio de 1996, lo que incumple el requisito de publicación establecido en el párrafo 1 del artículo X
del GATT.  Contrariamente a lo que afirma el Japón, en el Decreto Nº 31/MPP/SK/2/1996 del Ministro de
Industria y Comercio, de fecha 19 de febrero de 1996631, y en todos los demás decretos pertinentes para el
programa de junio de 1996, se establecen plenamente los requisitos y condiciones de dicho programa.

9.34 Aunque así fuera, que no es, no habría incumplimiento del párrafo 1 del artículo X.  Este artículo, tal
como está redactado, limita sus objetivos a lo siguiente:  1) publicación rápida, 2) "a fin de que los gobiernos y los
comerciantes tengan conocimiento de ellos".  Según lo establecido por la legislación indonesia, todos los
reglamentos y decretos se publican rápidamente en la Gaceta del Estado después de promulgados.  Esta
publicación oficial de fácil acceso cumple plenamente el requisito procesal de que gobiernos y comerciantes
tengan conocimiento de los reglamentos y decretos.  El párrafo 1 del artículo X exige transparencia pero no la
obligación sustantiva de ajustarse a las disposiciones subjetivas de un país que determinen si la reglamentación de
otro país es "clara".

9.35 El Japón también pretende equivocadamente que el párrafo 1 del artículo X requiere la publicación de
los documentos oficiales antes de la fecha de su entrada en vigor.  No existe ninguna norma en este sentido.  De
hecho, las palabras "serán publicados rápidamente" contemplan claramente la posibilidad de publicación después
de la entrada en vigor.

9.36 Por todos esos motivos, carece de base la afirmación del Japón de que Indonesia no actuó de
conformidad con el párrafo 1 del artículo X del Acuerdo General.

9.37 En respuesta a argumentos y preguntas del Japón, Indonesia declaró que el Decreto Nº 31 carece de
pertinencia para el programa de junio de 1996.632

3. Argumentos de réplica del Japón

9.38 El Japón formula los siguientes argumentos de réplica a las respuestas de Indonesia a la reclamación
planteada al amparo del párrafo 1 del artículo X.

                                                          
629 Instrucción Presidencial Nº 2/1996 (documento 8 presentado como prueba por el Japón).

630 Decreto Presidencial Nº42/1996 (documento 9 presentado como prueba por el Japón).

631 Véase el documento 2 presentado como prueba por Indonesia.

632 Véase la pregunta 1 del documento 43 presentado como prueba por Indonesia.
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9.39 El Gobierno de Indonesia, al no publicar su normativa rápidamente "a fin de que los gobiernos y
comerciantes tengan conocimiento de [ella]", incumple el párrafo 1 del artículo X del GATT.  Como ya se ha
demostrado, el Gobierno del Japón y también los comerciantes japoneses no conocen todavía varios requisitos
importantes del programa de junio de 1996, por ejemplo, el significado exacto de la expresión "producidos por
trabajadores indonesios".

9.40 La primera comunicación de Indonesia no responde con ningún argumento significativo, ya que
simplemente afirma lo siguiente:

i) El párrafo 1 del artículo X del GATT exige transparencia pero no la obligación
sustantiva de ajustarse a las disposiciones subjetivas de un país que determinen si la
reglamentación de otro país es "clara"; y

ii) "Todos los reglamentos y decretos se publican rápidamente en la Gaceta del Estado
después de promulgados."

9.41 Los argumentos aducidos como defensa por Indonesia no pueden prevalecer porque son
incompatibles con el texto del párrafo 1 del artículo X.  Diversas medidas importantes adoptadas por el Gobierno
de Indonesia con respecto a las condiciones que deben cumplir las importaciones no se publicaron "a fin de que
los gobiernos y los comerciantes tengan conocimiento de [ellas]".

9.42 El Japón ha identificado los puntos concretos que requieren aclaración o ulterior información,
"a fin de que los gobiernos y los comerciantes tengan conocimiento" del Plan de Automóviles Nacionales, pero
Indonesia no se ha ocupado de estas cuestiones.  Por consiguiente, sigue habiendo aspectos decisivos del indicado
programa que se desconocen.  Cabe destacar que una aclaración en la fase actual ya no se produciría
"rápidamente" y por tanto no podría remediar la insuficiencia de su publicación en una fase más temprana.

9.43 En particular, Indonesia confirmó que todavía no puede explicar el significado del requisito que
figura en el Decreto Presidencial Nº 42 de que los automóviles nacionales importados de Corea tienen que ser
"producidos ... por trabajadores indonesios".  El Japón preguntó si esto significa que dichos automóviles
importados tienen que ser producidos exclusivamente por trabajadores indonesios o, de no ser así, qué porcentaje
de participación se requiere.  No obstante, incluso en esta fase muy tardía Indonesia no pudo contestar a una
pregunta tan básica.

9.44 Además, el examen efectuado en la primera reunión del Grupo Especial reveló algunos otros
hechos que constituyen también una violación del párrafo 1 del artículo X del GATT.  En la primera reunión del
Grupo Especial, las Comunidades Europeas preguntaron lo siguiente:  i) dónde figura la decisión del Ministro de
Industria y Comercio por la que se concede a PT Timor la condición de producto producido por una empresa de
vanguardia, y ii) dónde figura la decisión por la que se concede al Timor-S515 la condición de automóvil
nacional.  El Gobierno de Indonesia respondió como sigue:  i) a la primera pregunta, distribuyendo el Decreto Nº
002/SK/DJ-ILMK/II/1996, de 27 de febrero de 1996, del Director General de Industrias Metálicas, Mecánicas y
Químicas, y ii) a la segunda pregunta, afirmando que había una carta (Nº 1039/DJ-ILMK/X/1997, de 21 de
octubre de 1997) de la que dijo presentaría una traducción al inglés.  No obstante, el Gobierno del Japón no ha
encontrado esos documentos en ninguna publicación accesible antes de la reunión de diciembre de 1997.  Dicho
de otro modo, estas disposiciones no se publicaron rápidamente a fin de que el Gobierno del Japón tuviera
conocimiento de ellas.
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1. Cada Miembro concederá a los nacionales de los demás Miembros un trato no menos
favorable que el que otorgue a sus propios nacionales con respecto a la protección de
la propiedad intelectual ... (se omite la nota a pie de página).

11.4 La nota a pie de página 3 del párrafo 1 del artículo 3 establece lo siguiente:

A los efectos de los artículos 3 y 4, la "protección" comprenderá los aspectos relativos a la
existencia, adquisición, alcance, mantenimiento y observancia de los derechos de propiedad
intelectual así como los aspectos relativos al ejercicio de los derechos de propiedad intelectual
de que trata específicamente este Acuerdo. (El subrayado es nuestro).

11.5 Además, el artículo 20, que se refiere específicamente a marcas de fábrica o de comercio, prohíbe
imponer requisitos especiales para el uso de una marca.  En su parte pertinente, el artículo 20 establece lo
siguiente:

No se complicará injustificablemente el uso de una marca de fábrica o de comercio en el curso
de operaciones comerciales con exigencias especiales, como por ejemplo el uso con otra marca
de fábrica o de comercio, el uso en una forma especial o el uso de una manera que menoscabe
la capacidad de la marca para distinguir los bienes o servicios de una empresa de los de otras
empresas ...

11.6 La concesión de ventajas importantes en virtud del Programa de Automóviles Nacionales a los
productores de un "vehículo automóvil nacional" de marca indonesia especial para ese vehículo es incompatible
tanto con el artículo 3 como con el artículo 20.  En primer lugar, estas ventajas tienen por resultado una
importante desventaja comercial para las empresas que operan con una marca establecida o de propiedad
extranjera, y la única manera que tienen estas empresas de acomodarse a esas reglas de juego es dejar de utilizar
su propia marca y tratar de adquirir una marca indonesia compatible con las condiciones establecidas en el
Programa de Automóviles Nacionales.  Como consecuencia de ello, los nacionales de otros países reciben un
trato menos favorable que los nacionales indonesios, contrariamente a lo dispuesto en el artículo 3 del Acuerdo
sobre los ADPIC.

11.7 En segundo lugar, la imposibilidad de que las empresas que emplean una marca de fábrica o comercial
establecida o de propiedad extranjera se acojan a los beneficios del Programa de Automóviles Nacionales
constituye un requisito especial sobre el uso de una marca de fábrica o de comercio en el curso de operaciones
comerciales, prohibido por el artículo 20 del Acuerdo sobre los ADPIC.

11.8 Además, estas medidas son incompatibles con los acuerdos transitorios establecidos en el artículo 65 del
Acuerdo sobre los ADPIC.  En el párrafo 2 del artículo 65 se establece lo siguiente

Todo país en desarrollo Miembro tiene derecho a aplazar por un nuevo período de cuatro años
la fecha de aplicación, que se establece en el párrafo 1, de las disposiciones del presente
Acuerdo, con excepción de los artículos 3, 4 y 5. (El subrayado es nuestro.)

11.9 En virtud del párrafo 2 del artículo 65, Indonesia debe cumplir lo establecido en el artículo 3.  Por
consiguiente, su vulneración del artículo 3 no está protegida por el período de transición de cuatro años
establecido en el párrafo 2 del artículo 65.

11.10 Además, el párrafo 5 del artículo 65 del Acuerdo sobre los ADPIC establece lo siguiente.

Todo Miembro que se valga de un período transitorio al amparo de lo dispuesto en los párrafos 1, 2, 3 ó
4 se asegurará de que las modificaciones que introduzca en sus leyes, reglamentos o prácticas durante
ese período no hagan que disminuya el grado de compatibilidad de éstos con las disposiciones del
presente Acuerdo.
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11.42 Por consiguiente, la prohibición de usar una marca de fábrica o de comercio ya existente o de
propiedad extranjera para un automóvil nacional complica injustificablemente el uso de la marca de fábrica o
de comercio en el curso de operaciones comerciales.  La exigencia especial utilizada para imponer esta
complicación injustificable consiste fundamentalmente en el registro de una nueva marca, propiedad de un
nacional indonesio, que ha de utilizarse en el automóvil.  A juicio de los Estados Unidos, ésta es una
complicación definitiva, ya que equivale a prohibir el uso de la marca de fábrica o de comercio en
determinados productos.

11.43 Por último, con respecto a las disposiciones transitorias del artículo 65, Indonesia pasa sencillamente
por alto el claro texto del párrafo 5 del artículo 65, en el que se establece que todo Miembro que se valga de un
período transitorio, como ha hecho Indonesia en el presente caso, se asegurará de que "las modificaciones que
introduzcan sus leyes, reglamentos o prácticas durante ese período no hagan que disminuya el grado de
compatibilidad de éstos con las disposiciones del presente Acuerdo".   Habida cuenta de que el Programa de
Automóviles Nacionales es de fecha posterior a la de entrada en vigor del Acuerdo sobre la OMC y vulnera el
artículo 20, resulta incompatible con el párrafo 5 del artículo 65 e Indonesia tiene que volver a la situación
existente antes de que se produjera esa vulneración.

XII. ARGUMENTOS DE TERCEROS

A. India

12.1 La India formuló los argumentos que se indican a continuación en su calidad de tercero en las
actuaciones del Grupo Especial.

12.2 Con respecto a la presunta violación del Acuerdo sobre las MIC por parte de Indonesia, consta en
acta que en mayo de 1995 dicho país notificó al Comité de Medidas en materia de Inversiones relacionadas
con el Comercio las medidas que había adoptado.  No obstante, en octubre de 1996, al volver a examinar sus
medidas, Indonesia consideró que no podían calificarse de medidas MIC y en consecuencia retiró la
notificación anterior.

12.3 Con respecto a este asunto existen dos cuestiones de procedimiento que los reclamantes han
planteado en este caso, que deseamos comentar antes de pasar a la cuestión de fondo.  En primer lugar, se ha
supuesto que un Miembro no puede retirar una notificación después de haberla presentado a la OMC.  Es una
interpretación que no podemos aceptar.  Creemos firmemente que los Miembros tienen derecho tanto a
modificar como a retirar sus notificaciones, a condición de que existan motivos suficientes que lo justifiquen.
En consecuencia, opinamos que Indonesia se ajustó plenamente a su derecho legal de retirar la notificación
que había hecho al Comité de las MIC.

12.4 La segunda cuestión de procedimiento, que se menciona en la primera comunicación de los
reclamantes, se refiere a la presunta imposibilidad de que Indonesia se acoja a determinadas disposiciones
transitorias simplemente porque no presentó a tiempo su notificación.  Señalamos que las medidas de
Indonesia, como explicaremos más adelante, no son MIC.  No obstante, deseamos expresar nuestra firme
postura en el sentido de que el retraso en notificar una medida, independientemente de la disposición en que se
ampare, no puede considerarse en absoluto que disminuya las ventajas que un Miembro pueda tener por el
hecho de pertenecer a una categoría especial, por ejemplo la de países en desarrollo.  Aunque estamos de
acuerdo en que, idealmente, no debería haber retrasos en la notificación de medidas, también tenemos que
comprender que las pequeñas delegaciones a menudo tienen recursos limitados que a veces provocan una
demora imprevista en lo que respecta a notificar sus medidas.  Por este motivo, creemos que esos retrasos de
forma no deberían reducir las ventajas a que de otro modo todo Miembro podría tener derecho en virtud de un
determinado acuerdo.

12.5 Pasando al fondo de la cuestión jurídica en lo que respecta al Acuerdo sobre las Medidas en materia
de Inversiones relacionadas con el Comercio, los reclamantes han afirmado que las medidas adoptadas por
Indonesia vulneran el artículo 2 de dicho Acuerdo.  Como todos sabemos, el párrafo 1 del artículo 2 del
Acuerdo sobre las MIC establece que "ningún Miembro aplicará ninguna MIC que sea incompatible con las
disposiciones del artículo III del GATT de 1994".  En este caso se subraya sin duda la aplicación por los










