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АВТОМОБИЛЬНАЯ 
ПРОМЫШЛЕННОСТЬ ЯПОНИИ 
В ПЕРИОД ГОСУДАРСТВЕННОГО 

ПРОТЕКЦИОНИЗМА  
ПЕРВОЙ ПОЛОВИНЫ 1950‑х — 

НАЧАЛА 1960‑х гг.

В данной статье рассматриваются основные направления промышленной 
политики Японии по созданию, укреплению и развитию национальной 
автомобильной индустрии, анализируется эффективность комплекса мер 
и действий Министерства внешней торговли и промышленности Японии 
на раннем этапе становления японских автомобильных компаний. Харак-
теризуются правовые аспекты поддержки японского автомобилестроения, 
законодательные акты, направленные на стимулирование развития авто-
мобильного транспорта в  стране, подробно исследуются государствен-
ные программы по финансированию и модернизации производственной 
базы автомобилестроения за  счёт привлечения и  внедрения организа-
ционных и производственных технологий иностранных автомобильных 
компаний, оценивается значение периода технологического сотрудниче-
ства с зарубежными партнёрами, исследуется роль государственной про-
граммы «народного автомобиля» и её влияние на дальнейшие пути раз-
вития автопрома. Делается вывод о том, что в 1950‑х — начале 1960‑х гг. 
последовательная и  успешная реализация мер государственной под-
держки, основанная на базовых принципах политики протекционизма, 
не  только обеспечила защиту молодой японской автопромышленной 
отрасли, но и заложила мощный фундамент для её последующего скач-
кообразного развития. Кроме того, выявляется прямое и косвенное влия-
ние различных инициатив и программ Министерства внешней торговли 
и промышленности Японии на дальнейшие пути развития определённых 
типов автомобиля, в будущем обеспечивших экспортные успехи японской 
автомобильной промышленности в мире.
Ключевые слова: автомобильная промышленность Японии, протекцио-
низм, японская промышленная политика, автомобиль.
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JAPAN'S AUTOMOTIVE INDUSTRY  
DURING THE PERIOD OF STATE PROTECTIONISM  
IN THE FIRST HALF OF THE 1950s — EARLY 1960s

The paper examines the main directions of Japan's industrial policy for the cre-
ation, strengthening and development of the national automotive industry, ana-
lyzes the effectiveness of the Ministry of Foreign Trade and Industry measures 
at an early stage of the Japanese automobile companies’ formation. The article 
analyzes the  legal aspects of  supporting the  Japanese automotive industry, 
examines in detail government programs to finance and modernize the automo-
tive industry's production base by attracting foreign technologies, and evalu-
ates results of the national vehicle state program and its impact on the future 
development of the automotive industry. It is concluded that in the 1950s and 
early  1960s the  consistent successful implementation of  support measures 
based on  the  principles of  state protectionism not  only ensured the  support 
for the young automotive industry, but also laid a powerful foundation for its 
subsequent rapid development. In  addition, the  direct and indirect impact 
of the initiatives of the Ministry of Foreign Trade and Industry on the further 
development of the Japanese automotive industry was revealed.
Keywords: Japan automotive industry, protectionism, Japanese industrial 
policy, vehicle.

Для японского автомобилестроения начало 1950‑х  гг. ознаме-
новало новую стадию развития, вектор которого в  значитель-

ной степени определялся инициативами и планами Министерства 
внешней торговли и промышленности (МВТП). МВТП, учреждённое 
25 мая 1949 г. на базе Министерства торговли и промышленности, 
в полном объёме возобновило довоенную индустриальную политику, 
в основе которой лежали принципы протекционизма и стимулиро-
вания (Johnson 1982: 162). Состав организации остался практически 
прежним, изменилось лишь название, в котором отразились новые 
цели и задачи, поставленные государством, — создавать «органич-
ное взаимодействие внутренней промышленности и внешнеторго-
вой политики» (Жуков 1998: 532).

В политике министерства важнейшее место отводилось так назы-
ваемым новым отраслям японской промышленности. К  их числу 
было отнесено и автомобилестроение, обладающее высоким мульти
пликационным эффектом, эффектом масштаба и значительным экс-
портным потенциалом.
2	 Institute of History, Archaeology and Ethnology of the Peoples of the Far East, FEB RAS, 

Vladivostok, Russia.

Автомобильная промышленность Японии…
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Можно утверждать, что в  оккупационный период сохранить 
национальный автопром от  попыток целенаправленного разру-
шения со  стороны оккупационных властей удалось в  основном 
благодаря усилиям министерства. Сейчас кажется невероятным, 
но в 1947 —1950 гг. в японских правительственных кругах обсуждался 
вопрос не только о целесообразности дальнейшего развития автомо-
бильной промышленности, но и вообще о целесообразности её суще-
ствования (Автомобильная промышленность за рубежом 1986: 243).

С одной стороны, МВТП предлагало сделать ставку на автомоби-
лестроение как на сектор, который в кратчайшие сроки может обеспе-
чить прочный фундамент для экономического роста Японии и стать 
локомотивом национальной промышленности, стимулирующим раз-
витие других секторов. В пример приводился успешный опыт пере-
довых западноевропейских стран, где автоиндустрия превратилась 
в ведущую экспортную отрасль, гарантирующую приток иностран-
ной валюты в государственный бюджет. Министерство настаивало 
на  присвоении автомобилестроению так  называемого приоритет-
ного статуса, который обеспечивал первоочередное предоставле-
ние сырья, материалов, оборудования, рабочей силы и финансовых 
ресурсов отраслям, способствующим развитию экономики и  про-
мышленности Японии (Автомобильная промышленность капитали-
стических стран 1972: 12).

С другой стороны, против дальнейшего развития автопрома воз-
ражал финансовый блок (Банк Японии, Министерство финансов 
и  отдельные высокопоставленные чиновники), стоявший в  этом 
вопросе на  проамериканских позициях и  обосновывавший свой 
подход теорией сравнительных преимуществ. Конфликты между 
МВТП и Министерством финансов были делом обычным: интере-
сы кредитно-финансовой политики нередко вступали в  противо-
речие с интересами торгово-промышленной политики, но в случае 
с автомобилестроением это противостояние приобрело ожесточён-
ный характер.

По мнению представителей финансового блока, Японии сле-
довало направить свои ограниченные ресурсы на развитие других 
отраслей. Допускалось лишь сохранение производства грузовых 
автомобилей и автобусов, в котором национальные компании уже 
имели ряд преимуществ. В отношении легковых автомобилей ком-
промисс не допускался: ограничения на их импорт должны быть пол-
ностью сняты, иными словами, японский автомобильный рынок сле-
довало отдать на откуп американским и европейским компаниям. 
Особенно категорично высказывался по этому вопросу генеральный 

Мостовая А.С.
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секретарь Суэхиро Нисио 3: «Японские производители автомобилей 
не могут конкурировать на мировом рынке, потому что оборудова-
ние заводов сильно изношено, а технология и методы производства 
значительно отстали от уровня развитых стран. Поэтому я настоя-
тельно не  рекомендую производить автомобили, в  частности лег-
ковые, в Японии. Между японскими и импортными автомобилями 
в части конструкции, эксплуатационных характеристик и долговеч-
ности существует двадцати- или даже тридцатилетний разрыв. Кроме 
того, цены на иностранные автомобили в два раза ниже цен на япон-
ские автомашины. Исходя из этого, я считаю, что правильным реше-
нием будет импорт легковых автомобилей». Ещё  один противник 
создания национального автопрома, управляющий Банка Японии 
Итимада Хисато, публично заявлял, что развитие автомобилестрое-
ния в государстве является делом бессмысленным, так как наступило 
время международного разделения труда и можно получать недоро-
гие автомобили превосходного качества из  США (Автомобильная 
промышленность за рубежом 1986: 488).

Дебаты прекратились во  время Корейской войны (1950—1953), 
когда автопроизводители в кратчайший срок смогли выйти из кри-
зиса, получив от  американской армии «специальные» заказы 
на сумму более 23 млн долл. Среди компаний японской промышлен-
ности «Тоёта» и «Ниссан» вышли на первое и второе место по объ-
ёму долларовых поступлений от  «спецзаказов». Этот факт произ-
вёл настоящий переворот в сознании политических, экономических 
и общественных кругов.

Окончательно преодолев сопротивление финансового блока, 
МВТП приступило к  реализации программ по  поддержке компа-
ний автоиндустрии, в первую очередь на законодательном уровне. 
С начала 1950‑х гг. государственные банки и частные финансовые 
институты получили возможность обеспечивать отрасль займами 
для покупки оборудования и разработки новых моделей автомоби-
лей. Так, уже в марте 1951 г. «Тоёта», «Ниссан» и «Исудзу» стали полу-
чать кредиты государственного Банка развития. О масштабах креди-
тования отрасли говорят следующие цифры: в  1951—1955 гг. один 
только Банк развития кредитовал 10% инвестиций в новое оборудова-
ние для производства автомобилей (1,5 млрд иен, или 4,2 млн долл.); 
в 1956—1962 гг. — около 14% инвестиций в основной капитал пред-
приятий — производителей комплектующих.

3	 Нисио Суэхиро (1891—1981), генеральный секретарь кабинета Катаяма (1 июня 
1947 — 10  марта  1948 г.) и  последующего кабинета Асида (10  марта  1948 — 
15 октября 1948 г.).

Автомобильная промышленность Японии…
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Также по инициативе МВТП были приняты законы, направлен-
ные на создание благоприятной рыночной среды для национального 
автопрома. В 1951 г., несмотря на противодействие оккупационной 
администрации, для борьбы с нелегальным автомобильным рынком 
был ведён запрет на продажу подержанных иностранных автомашин 
(Amaya Shogo 1982: 63). В июле того же года вступило в силу распо-
ряжение об обязательной регистрации автомобилей. Также с учётом 
текущих реалий правительство обновило законодательство в отноше-
нии дорожного транспорта и транспортных средств  4.

После завершения оккупации началось активное внедрение це-
лого комплекса программ, направленных на содействие развитию 
отрасли. В основе государственной политики в отношении нацио-
нального автомобилестроения лежали два принципа — защита вну-
треннего рынка от  проникновения иностранных производителей 
и преодоление технологического разрыва, существовавшего между 
японскими и  западными компаниями. Эти  принципы нашли от-
ражение в  двух документах 1952 г. — «Основные направления ис-
пользования иностранного капитала в производстве автомобилей» 
и  «Основы политико-технического сотрудничества и  соглашений 
в сборке легковых автомобилей» (Amaya Shogo 1982: 194).

Следует отметить, что при составлении планов МВТП учитывало 
опыт и достижения передовых стран Запада, в которых автомобиле-
строение являлось ключевой экспортной отраслью промышленности. 
Без сомнения, в министерстве не было полной уверенности в том, что 
национальные компании, специализирующиеся на выпуске грузови-
ков, смогут самостоятельно перепрофилироваться на  производство 
легковых автомобилей и вступить в конкурентную борьбу с иностран-
ными фирмами. По оценкам экспертов МВТП, японские компании 
отставали от лидеров мирового автомобилестроения на 10 лет, поэ-
тому в качестве самого быстрого способа переформатирования произ-
водственно-технической базы автопрома было выбрано техническое 
сотрудничество с зарубежными предприятиями. Национальным ком-
паниям предлагалось заключить с иностранными партнёрами дого-
воры о техническом сотрудничестве сроком на семь лет. На первом 
этапе (три года) производилась сборка автомобилей из машиноком-
плектов зарубежных фирм, в течение второго этапа (четыре года) было 
необходимо переориентироваться на комплектующие местных постав-
щиков. Для участников программы вводился льготный режим, в рам-
ках которого в  течение пяти лет разрешался импорт необходимых 
4	 企業合理化促進法 1952 = Закон о стимулировании рационализации предприя-

тий. URL: https://elaws.e-gov.go.jp/document?lawid=327AC1000000005.

Мостовая А.С.
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для сборки комплектующих и на их закупку выделялась иностранная 
валюта. Первым на инициативу МВТП отозвался «Ниссан», подписав-
ший в 1952 г. договор с британским «Остином». Это было неудиви-
тельно, так как в довоенный период «Ниссан» активно сотрудничал 
с автокомпаниями США и имел опыт массового выпуска легковых 
автомобилей с использованием американского оборудования и техно
логий. В  марте  1953 г. «Исудзу» и  «Хино» 5 заключили соглашения 
с британским производителем «Рутс» и французским «Рено» соответ-
ственно. Концерн «Син Мицубиси дзюко» 6 подписал договор о техни-
ческом сотрудничестве в сфере производства внедорожников с аме-
риканской компанией «Виллис-Оверлэнд» (Yamazaki Shuji 2003: 103).

«Тоёта» и «Фудзи сэймицу» 7 отказались от участия в программе 
МВТП, решив самостоятельно, без кооперации с зарубежными фир-
мами разрабатывать и производить автомобили. Такая позиция обу-
словлена тем, что они уже достигли определённых результатов в раз-
работке и производстве собственных моделей автомобилей. Кроме 
того, «Тоёта» и «Фудзи сэймицу» опасались, что контрактные обя-
зательства перед иностранными производителями ограничат экс-
портные возможности, как это впоследствии произошло с другими 
японскими фирмами: по  договору «Ниссан», «Хино», «Исудзу», 
«Син‑Мицубиси дзюко» не могли продавать за рубеж автомобили, 
содержащие иностранные комплектующие.

Из всех автопроизводителей, заключивших соглашения с иностран-
ными компаниями, только «Ниссан» смог в рамках контрактного пери-
ода реализовать планы организации сборочного производства, лока-
лизации комплектующих и внедрения технологий компании «Остин» 
в линии по выпуску марки «Датсун». «Исудзу» и «Хино», не знакомые 
с западными технологиями, принципами организации и управления 
производством легковых автомобилей, обратились к МВТП с прось-
бой продлить сроки программы для того, чтобы завершить переход 
к локальному производству и разработке собственных моделей.

Разнообразные инициативы министерства имели чётко обозна-
ченную цель — подготовить молодую отрасль национального авто-
мобилестроения к ожесточённой конкурентной борьбе, которая была 
неизбежна после завершения либерализации экономики. По оценке 

5	 «Хино» — производитель тяжёлых грузовиков, отделившийся от «Исудзу» в 1942 г.
6	 «Син Мицубиси дзюко» — концерн, до окончания войны производивший само-

лёты, танки и корабли, реорганизованный в 1950 г. и позднее вошедший в состав 
корпорации «Мицубиси дзюкогё», из которой в 1970 г. выделилась компания 
«Мицубиси дзидося».

7	 «Фудзи сэймицу» до  1945 г. являлась частью авиастроительного концерна 
«Накадзима». Позднее переименована в Prince Motors. В 1966 г. поглощена кор-
порацией «Ниссан».
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МВТП, наибольшую угрозу представляли европейские конкуренты, 
так как за небольшой период сотрудничества в технической сфере 
(1953—1959) японские покупатели высоко оценили качество компакт-
ных европейских моделей, собранных из  машинокомплектов или 
произведённых по лицензии внутри Японии.

На ситуацию с  импортом иностранных автомобилей оказы-
вали влияние правовые акты, принятые в оккупационный период 
для сохранения скудных валютных резервов внутри страны: Закон 
об иностранной валюте и внешней торговле (1949) 8 и Закон об ино-
странном капитале (1950)  9. Кроме того, с мая 1951 г. была увеличена 
пошлина на  импортные автомобили. Следует отметить: несмотря 
на то, что таможенный тариф составлял до 40% от цены автомобиля, 
стоимость иностранных автомашин была ниже стоимости японских. 
В результате введения этих мер ввоз автомобилей из‑за рубежа на про-
тяжении 1950‑х гг. устойчиво сокращался: с 44,6% в 1951 г. до 23,1% 
в 1954 г., а затем до 8,8% в 1955 г. В 1960 г. доля импортных автомоби-
лей в общем объёме продаж на внутреннем рынке снизилась до 1% 
и сохранялась на этом уровне в течение последующих 20 лет.

По словам японского исследователя Икэда Сёдзи, привержен-
ность правительства протекционистской политике обусловливалась 
тем, что «у японцев были ещё свежи воспоминания о двух американ-
ских автогигантах, в довоенный период полностью захвативших вну-
тренний рынок автомобилей… правящие круги опасались прямого 
участия иностранного капитала в автомобильной промышленности 
и укрепляли курс, направленный на предотвращение подобной ситу-
ации в будущем» (Ikeda Shoji 1968: 168—169).

Роль МВТП в развитии автомобильной промышленности Японии 
оценивается неоднозначно. Часть исследователей считает его вклад 
решающим (Amaya Shogo 1982: 119), в то время как другие специа-
листы — значительно преувеличенным (Kageyama Kiichi 1999: 213). 
Последние в  качестве аргумента приводят ряд нереализованных, 
а значит, по их мнению, неудавшихся проектов ведомства, а также 
отсутствие полной поддержки производителей в отношении некото-
рых инициатив министерства. На наш взгляд, такая оценка является 
в  определённой мере субъективной, так  как базируется исключи-
тельно на экономическом подходе к проблеме и не учитывает исто-
рический фон и условия данного периода, которые являлись на тот 
момент определяющими.

8	 外国為替及び外国貿易法 1949  = Закон об  иностранной валюте и  внешней тор-
говле 1949. URL: https://hourei.ndl.go.jp/simple/detail?lawId=0000041840&current=‑1.

9	 外資に関する法律 外資法 1950  = Закон об  иностранном капитале  1950. URL: 
https://hourei.ndl.go.jp/#/detail?lawId=0000042545&searchDiv=1&current=4.
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При этом необходимо помнить, что инициативы МВТП в основ-
ном носили не директивный, а рекомендательный характер. Отдель-
ные начинания министерства не  были претворены в  жизнь, но, 
несмотря на это, оказали значимое влияние на развитие автопрома. 
К примеру, в октябре 1948 г. ведомство опубликовало программный 
документ «Основы политики для автомобильной промышленности», 
на основе которого был представлен пятилетний план развития авто-
мобильного производства в 1949—1953 гг. (Автомобильная промыш-
ленность за рубежом 1986: 167). Предполагалось, что за этот период 
японский автопром выпустит 100 тыс. ед. автомобилей. Реализации 
плана помешала политика оккупационной администрации по эко-
номической стабилизации («линия Доджа»), ввергнувшая в 1949 г. 
в тяжёлый кризис всю автомобильную отрасль.

В то  же время положительной оценки заслужила система мер 
по  поддержке автопрома, направленная на  модернизацию произ-
водства. Автомобильным компаниям на  льготных условиях выде-
лялись кредиты государственных и  частных банков и  предостав-
лялся ряд налоговых преференций. Увеличению инвестиций 
в основной капитал способствовали и на законодательном уровне: 
в  апреле  1950 г. вступил в  силу Закон о  переоценке имущества, 
в марте 1952 г. — Закон о стимулировании рационализации предпри-
ятий 10. Эти законы устанавливали	 специальные нормы амортизаци-
онных отчислений. Также допускалось одновременно ускорять амор-
тизацию и применять специальные нормы отчислений, в результате 
чего компания могла списать на  амортизацию за  первый  же год 
эксплуатации до половины стоимости оборудования. Такой право-
вой режим давал возможность автопроизводителям чаще обнов-
лять модельный ряд продукции при том, что устаревание оборудо-
вания происходило в  автомобилестроении значительно быстрее, 
чем в других отраслях промышленности. Кроме того, автомобиль-
ные фирмы освобождались от импортных пошлин на станки и обо-
рудование, приобретаемые за рубежом, и могли удерживать доходы, 
полученные от экспортных продаж. Такую практику пришлось отме-
нить после присоединения Японии к ГАТТ в качестве полноправного 
члена в 1964 г. Однако правительство предложило автопромышлен-
никам альтернативу — создавать освобождённые от налогов резервы 
для расходов на зарубежный маркетинг и применять схемы аморти-
зации, связанные с экспортной деятельностью.

В 1950 г. МВТП разработало универсальную модель планирова-
ния и внедрения рационализации производственного оборудования 
10	 道路運送車両法 昭和二十六年法律第百八十五号 1951 = Закон о дорожном транс-

порте 1951. URL: https://elaws.e-gov.go.jp/document?lawid=326AC0000000185.
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на предприятиях автопрома. Несмотря на то что некоторые компа-
нии имели собственные программы модернизации оборудования, 
модель, предложенная министерством, стала для них базовым ори-
ентиром. В частности, многие её пункты были включены в «Пятилет-
ний план реконструкции производства» корпорации «Тоёта», обна-
родованный в феврале 1951 г.

Ещё одной громкой инициативой МВТП, неоднозначно воспри-
нятой автопромышленниками, стал «План по созданию народного 
автомобиля» к 1958 г. В мае 1955 г. министерство объявило конкурс 
на разработку экспериментальной модели. По его условиям, с целью 
охвата широкой аудитории опубликованным не в информационном 
бюллетене МВТП, а в газетах «Нихон кэйдзай» и «Никкан когё», тре-
бовалось разработать четырёхместный легковой автомобиль с рабо-
чим объёмом двигателя 350—500 куб. см, средней скоростью 60 км/ч 
(максимальной скоростью 100 км/ч), расходом топлива 1 л / 30 км, 
который без  существенного ремонта преодолевал  бы расстояние 
100 тыс. км (Kawahara Akira 1997).

Группа экспертов МВТП рассчитала оптимальный вариант типа 
легкового автомобиля и  параметров его производства, которые 
могли бы гарантировать японскому автопрому конкурентные пре-
имущества на международных рынках. По плану, фирма, выиграв-
шая конкурс, с осени 1958 г. начинала выпуск прототипа. Победи-
тель получал статус официального производителя министерства, 
эксклюзивные права и субсидии для дальнейшего совершенствова-
ния модели.

Автомобильные компании критически восприняли идею прове-
дения конкурса. Себестоимость «народного автомобиля» не должна 
была превышать 150 тыс. иен  (417 долл.), рыночная стоимость — 
250 тыс. иен  (694 долл.) при минимальном ежемесячном выпуске 
3000 ед. В 1954 г. все японские автомобильные фирмы произвели 
менее 15 тыс. ед. автомобилей, в 1955 г. — 20 тыс. ед., а, согласно усло-
виям МВТП, одна определённая компания должна была выпустить 
24 тыс. ед. одной модели за три года. Также оставались неясными 
преимущества от  получения официального статуса от  министер-
ства. Кроме того, затрагивался вопрос репутации: что произой-
дёт с теми, кто не выиграет конкурс, как это отразится на их даль-
нейшей деятельности? «Тоёта» отказалась от  участия, несмотря 
на то, что её инженеры уже вели работы по созданию подобного 
автомобиля.

Ещё одним фактором, обусловившим отказ от  участия в  кон-
курсе, являлась популярность недорогих трёхколёсных автомоби-
лей, производством которых занималось сразу несколько компаний 

Мостовая А.С.



181

ТР
УД

Ы
 И

И
А

Э
 Д

ВО
 Р

А
Н

 · 
То

м
 5

3

(«Тоё когё» 11, «Син Мицубиси» 12 и «Дайхацу» 13). Трёхколёсные авто-
мобили имели широкое распространение в довоенный период: пико-
вый показатель (15 тыс. ед.) был достигнут в 1937 г. В 1948 г. выпуск 
вернулся к довоенному уровню, а в 1960 г. было выпущено рекордное 
число автомобилей этого типа — 280 тыс. ед. В то время стандартные 
легковые и грузовые машины являлись практически недоступными 
для обычных граждан из‑за искусственно завышенных цен вслед-
ствие импортных рестрикций и лимитированных объёмов внутрен-
него производства, поэтому лидеры автомобилестроения «Тоёта» 
и  «Ниссан» опасались, что «народный автомобиль» из‑за схожих 
характеристик не  выдержит конкуренции с  трёхколёсным и  они 
утратят свою долю рынка в этом ценовом сегменте.

В итоге противоречивые настроения и нежелание рисковать привели 
к тому, что ни одна из автомобильных компаний не решилась принять 
участие в конкурсе, хотя некоторые из них уже вели разработки подоб-
ного автомобиля и имели технологии для его производства. Например, 
«Тоёта» представила на заводе «Коромо» собственный прототип такой 
машины уже 22 сентября 1956 г., а «Фудзи дзюко» 14 к 1958 г. наладила 
выпуск микроавтомобиля «Субару» с объёмом двигателя 360 куб. см.

Однако даже несостоявшийся конкурс имел далеко идущие послед-
ствия для японской автоиндустрии. Предложение МВТП содержало 
ключевые стандарты для проектирования компактных автомобилей, 
которым стремилась соответствовать большая часть компаний, и зало-
женные в нём основы предопределили дальнейшее направление раз-
вития автомобильной промышленности (Yamazaki Shuji 2003: 176).

Именно такой тип автомобиля через два десятилетия стал самым 
востребованным в Японии и за её пределами, а его разработки и про-
изводство — ключевым конкурентным преимуществом японского 
автомобилестроения на международных рынках. В будущем «Тоёта» 
использовала подходы МВТП при проектировании популярных моде-
лей, таких как Corolla, ставшая символом автомобилизации Японии. 

11	 Компания «Тоё когё» (в наст. вр. «Мазда»), учреждённая в 1920 г. как произво-
дитель пробок, в 1930‑е гг. перешла на производство бурильного оборудования, 
станков и трёхколёсных транспортных средств, где долгое время была лидером. 
С 1958 г. выпускает четырёхколёсные мини-автомобили.

12	 «Син Мицубиси» — одна из четырёх автомобильных компаний, образованных 
при разделении концерна «Мицубиси». В 1950‑е гг. производила моторные ску-
теры, трёхколёсные автомобили и американские внедорожники, затем перешла 
на выпуск мини-автомобилей с объёмом двигателя 500 куб. см.

13	 «Дайхацу» — производитель двигателей и моторов, основана в 1907 г., перешла 
на выпуск трёхколёсных машин в 1930‑е гг. и четырёхколёсных машин в 1958 г.

14	 «Фудзи дзюко» (в наст. вр. «Субару») появилась в 1953 г. в результате слияния 
нескольких небольших компаний, до войны входивших в состав авиаконцерна 
«Накадзима хикоки», который в 1917—1945 гг. являлся одним из крупнейших 
в мире производителей самолётов и авиадвигателей. В рамках политики лик-
видации «дзайбацу» был разделён на 12 компаний.
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Таким образом, государственные меры по стимулированию производ-
ства микро- и малолитражных автомобилей были в конечном итоге 
реализованы. Кроме того, компании автоиндустрии осознали отсут-
ствие перспективы машин трёхколесного типа и постепенно перешли 
на выпуск четырёхколесных малолитражек.
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