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1. ABSTRACT

Sub — Sector Comercio y Servicios

El Sector Comercio y Servicios esta integrado por un amplio conjunto de
subsectores que incluyen: Comercio por mayor y menor; Restaurantes y
Hoteles, Transporte y Comunicaciones (incluye logistica), Servicios
financieros y seguros, servicios prestados a las empresas, servicios comunales,
sociales y personales. Segun las dltimas cifras del Banco Central, el Sector
Comercio y Servicios representa el 50,7% del PIB, de acuerdo al Informe
“Importancia del Comercio y los Servicios en la Economia”, elaborado por
CINVE para la Camara Nacional de Comercio y Servicios, en su utltima
version a setiembre de 2007, o sea US$ 11.786 millones al 31 de diciembre de
2007. Esto da una idea de la importancia y proyecciones del Sector, cuyo
crecimiento relativo es caracteristico de los paises desarrollados.

Este Sub - Grupo de Trabajo tiene el objetivo de brindar una propuesta
articulada de instrumentos que faciliten y estimulen positivamente el
desarrollo del Sub — Sector y, consecuentemente, el incremento del PIB
sectorial y la calidad de vida de la poblacién. En particular, se atenderan
aquellos Servicios que tengan mayores posibilidades de exportacion e
incorporen mayor valor agregado, como los servicios de comunicaciones, y,
en particular, el desarrollo de las Tecnologias de Informacién (TICs); los de
consultoria, los de logistica y los financieros.



2. Definicion del Sub — Sector Comercio y Servicios

El Producto Bruto Interno, de acuerdo a la definicién de Cuentas Nacionales
del Banco Central, se compone de:

Agropecuaria.

Pesca.

Canteras y Minas.
Electricidad, Gas y Agua.
Construccion.

Comercio y Servicios.
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El Sector Comercio y Servicios incluye, segtin la definicién antes citada, a una
amplia gama de ramas o subsectores, a saber:

Comercio por mayor y menot.

Restaurantes y Hoteles.

Transporte y almacenes (incluye logistica).
Comunicaciones.

Establecimientos financieros y seguros.
Bienes Inmuebles y Servicios a las empresas.
Servicios comunales, sociales y personales.
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3. Importancia del Sub — Sector Comercio y Servicios

De acuerdo al Informe de referencia (1), las dltimas cifras anuales de Cuentas
Nacionales publicadas por el Banco Central el Sector Comercio y Servicios
gener6 un producto que, considerando la contribucion realizada por le sistema
financiero, representa el 50,7 % del PBI, lo que en 2007 signific6 US$ 11.786
millones, y representaria al 31 de diciembre de 2008, segin estimaciones de
Tea, Deloitte & Touche, US$ 16.061 millones.

En relacion al comportamiento del Sub — Sector se sefiala (1) que “Durante la
década de los noventa la mayor parte de los subsectores que componen el
Sector de Comercio y Servicios presentaron un marcado dinamismo,
destacandose particularmente el elevado crecimiento del rubro Transporte,
almacenamiento y comunicaciones, muy por encima del promedio de la
economia. Dicho dinamismo se revirtié6 solamente en el ano 2002 (cuando el
sector cayé 17%), par a luego reanudar un fuerte crecimiento en el ultimo
cuatrienio”, en que ‘“volvieron a crecer pronunciadamente, a un ritmo muy
superior al promedio de la economia”.



El Informe de referencia (1) destaca que “el analisis realizado pone de
manifiesto la relevancia del Sector Comercio y Servicios sobre la evolucion del
producto de la economia, destacando la alta incidencia del subsector
Comercio, asi como también el notorio aumento de la importancia del
subsector Transporte y Comunicaciones.”

4. Metodologia utilizada en este trabajo

Teniendo en cuenta la “Instruccién a los Moderadores de los Grupos de
Trabajo”; la existencia de otros Grupos que se ocuparan por definiciéon de
amplios sub - sectores de Comercio y Servicios (como el que estudia el
Sistema Financiero, o el que se refiere al Turismo); y la existencia de muy
fuertes actores institucionales en la materia de referencia (como la Unién de
Exportadores, la Camara Nacional de Comercio y Servicios, la Camara
Mercantil de Productos del Pais, CAMBADU, la Camara de Zonas Francas, la
Camara Uruguaya de Tecnologias de Informacién y otros), se resolvio
consultar el material elaborado por las mismas y puesto a disposiciéon publica,
y solicitarles sus propuestas para un Gobierno Nacionalista a instalarse en
marzo de 2009.

Algunas Instituciones (afortunadamente, entre ellas las principales) brindaron
generosamente la informacién solicitada, en tanto que de otras no fue posible
conocer el tenor de sus aspiraciones para una nueva Administracion.

Las instituciones que respondieron positivamente fueron: Unidén de
Exportadores, Camara Nacional de Comercio y Servicios, Camara de Zonas
Francas y la Camara Uruguaya de Tecnologias de Informacion.

Presentamos sus propuestas, excepto la CUTI, cuyos datos proporcionaremos
a los sectores Telecomunicaciones (Dr. Pascale), e Industria (Ing. Duran).

Es nuestra intenciéon formular un resumen de las que sean mas viables en el
marco propositivo de la Fundacién. Para eso aguardamos instrucciones, dadas
las particularidades antes mencionadas.

5. Principales Propuestas formuladas por las Instituciones

5.1. Uni6én de Exportadores.

La Unién de Exportadores del Uruguay (UEU), presidida por el Cr. Rodolfo
Merzario y con Secretaria Ejecutiva de Teresa Aishemberg, ha elaborado una
Estrategia Nacional de Exportacion que se adjunta como Anexo de este
documento.

Un calificado representante del sector exportador, inquirido acerca de cuidles
serfan las medidas a las que el mismo aspira, expuso las siguientes:



Mantenimiento de la estabilidad macroeconémica como premisa
basica.

Tipo de Cambio competitivo con los paises competidores, y con los
aquellos a los que exportamos.

Facilitacion del acceso a mercados mediante acuerdos bilaterales, de
caracter comercial, o mas especificos como los que eviten doble
imposicién internacional y aquellos que estipulen proteccion y
promocion de inversion.

Reintegro de Impuestos como el IVA a los insumos y disminucion
del IRAE.

Incentivos fiscales a las buenas practicas de exportaciéon como
ocupar mayor cantidad de mano de obra.

Estimular la Certificacion en Calidad.

Estimular la trazabilidad de los productos en toda la cadena.
Fomentar la especializacion en productos que generen valor
agregado en el pafs e innovacion tecnologica.

Apoyo Gubernamental para la investigacion de mercados
externos.

10.Elaboraciéon e implementacion de una Agenda Nacional de

Exportacion. La misma debe contener un Plan Estratégico, Mapas
Estratégicos y lineamientos de Gestion Estratégica.

En relacion con la Estrategia Nacional Exportadora, la misma sefiala en sus
principales puntos:

1. Liderazgo, conocimiento y método.

>

2.

Apoyar la construccion de una vision - pais compartida por todos los
Sectores (Pablico — Privado — Academia) para alcanzar un desarrollo
sustentable.

Continuar difundiendo la importancia de acordar una politica y
estrategia nacional de exportaciones consecuente.

Lograr un compromiso entre todos los actores para su definicién y
gestion.

En cuanto a los elementos necesarios para integrar una Estrategia

Nacional de Exportacion, ellos son:

a. Vision compartida de desarrollo del pafs, que integre y articule los
objetivos de la sociedad en su conjunto.

b. Posicionamiento claro de la oferta y marcas pais en su estrategia de
insercion internacional.



c. Comprension adecuada e identificacién de los factores criticos que
afectan en su conjunto la competitividad del pafs.

d. Dedicacién a discutir y consensuar una estrategia entre los Sectores: ¢A
quiénes se involucra?

¢Se le otorgan los recursos para desarrollarlo e implementarlo?

3. Enfoque actual de Competitividad.

Factores criticos para la Competitividad:

3.1. Requerimientos Basicos

* Macroeconomia

e Institucionalidad

* Infraestructura

* Salud y educacién basica

Clave para Economias orientas por factores basicos. Nivel 1.

3.2. Mejoras de Eficiencia

Mejoras de Eficiencia
* Educacién superior y capacitacion
* Eficiencia de mercado.
* Aprovechamiento de tecnologfas.

Clave para Economias orientadas por mejoras en la eficiencia. Nivel 2.

3.3. Innovacién y Gestién

e Innovacion
e Gestion

Clave por Economias orientadas por la Innovacioén. Nivel 3.

Esquema basado en Indicadores de Competitividad del Foro Econémico
Mundial.

4. Posicion de Uruguay en el Mundo.
¢ Qué factores criticos de competitividad debemos atender’




COMPETITIVIDAD
GLOBAL -
Ranking Foro Econémico

Mundial
| |
Factores Mejoras _ de
Indice Global Bisicos Eficiencia  Innovacion

| Finlandia 6 2 14 6 |
|\Irlanda 22 27 19 22 |
Nueva

Zelanda 24 17 18 25

|Chile 26 33 28 36 |
| Argentina 85 83 78 83 |
|Brasil 72 101 55 41 |
\Uruguay 75 58 82 86 |

5. Lecciones Aprendidas — Modelo de Finlandia.

e Invertir en la gente.

Mantener consistencia en las politicas.
Estrategia Nacional clara, bien comunicada y coordinada.

Inversiones de largo plazo en I+D+i; Gobierno como un
facilitador y un inversor.

Modelo de cooperacion y gestion de la triple hélice”.
Agencias Nacionales fuertes con libertad para actuar.

Desarrollo equilibrado entre investigacion basica e investigacion y
generacion de tecnologias e innovacién en la industria.

Continua evaluacion de las organizaciones, operaciones y programas y
rapida realimentacion a los tomadores de decision.

Tomar como referencia (Benchmark) los mejores, pero no
simplemente copiarlos.



6. Gestion en Redes que involucren, en forma de circulos concéntricos, una
empresa, un sector, una cadena, redes y clusters, todo en redes que permitan
una gestiéon e innovacion competitivas, alcanzando una visiéon compartida que
sea tarea de todos.

7. Plan Estratégico.

8. Plan de Negocios e Innovacion.

9. Mapa Estratégico.

10. Conclusién y consigna: duplicar las exportaciones es tarea de todos.

5.2. Camara Nacional de Comercio y Servicios.

La Camara Nacional de Comercio y Servicios, presidida por el Sr. Arnaldo
Castro y con Asesorfa de la Ec. Maria Dolores Benavente ha elaborado un
documento titulado “Diagnoéstico y recomendaciones acerca de la operativa de
Comercio Exterior”.

Un calificado representante de los importadores nos hizo llegar estas
propuestas:

a. Corrupcién en la Direccién Nacional de Aduanas (DNA).
* Separar a los funcionarios de la mercaderia a controlar. Automatizar los
controles. Asi como otros tramites dentro de la operativa de la DNA (Balanza;
Portones; Depositos, etc.)

* Trabajo en equipo para los controles.

* Sueldos de los funcionarios. Suprimir partidas variables y llevar todo a
sueldo (sabemos que el MEF esta tratando de hacerlo)

* Viaticos contra rendicion a quienes tienen que verificar mercaderias, a los
efectos de eliminar la posibilidad de que se soliciten dineros ajenos a la

operativa.

* Régimen de dedicacion total (estilo DGI), adecuacion de la plantilla y de las
remuneraciones (menos funcionarios y mejor pagos)

* Eliminar los remates de aduana; destruir esta mercaderia.



* Reforzar y especializar las fiscalias y los jueces aduaneros.

b. Excesivos canales rojos.

* Reducir los canales rojos a lo que es la practica internacional: en la Aduana
de Chile son 5% y sumados a los naranjas, no llegan al 10%.

* Aumentar los canales verdes y naranjas.

c. Demoras en las inspecciones de canales rojos, especialmente
después de las denuncias sefialadas en (a)

* La inspeccion del canal rojo no puede durar mas de 24 horas.

*El regulador de la DNA (el MEF) deberfa penalizar las demoras excesivas
con multas a la DNA que se volcarfan a compensar a los operadores.

d. Pesaje de los contenedores.

* No se deberfa pesar los contenedores, sino aceptar la documentacion de
origen.'

* Con igual criterio, también los Depdsitos deben hacer funcionar las Balanzas
que hoy poseen, de manera de canalizar el pesaje de camiones de menor porte.

e. Escasez de terminales y lugares fisicos en el puerto de Montevideo.

* Es necesario licitar una nueva terminal de contenedores sin participacion
estatal.

* Igualmente se estd ante una situacioén oligopdlica por lo que se justifica la
regulaciéon por parte de las autoridades. Lo que no es correcto es que el
regulador sea accionista de uno de las empresas del mercado que regula. ANP
deberia desprenderse de las acciones que tiene en TCP.

*En la licitacion se debe estipular claramente la relacion de precios/setrvicios
de tal suerte que se penalice a la empresa con menores precios cuando el

servicio es inadecuado.

*ANP no otorga “dias libres” a las terminales.

! Se puede hacer un control aleatorio (de 10-15%) para comprobar seriedad de los operadores.



* El importador debe entender que la terminal no puede operar como
depdsito, sino que la rotacion de contenedores es su razoén de ser.

g. un problema de extensién y armonizacién de horarios en todos
los eslabones de la cadena de comercio exterior (DNA, ANP,
Agencias, operadores, terminales, transportistas, oficinas del
Estado involucradas, bancos, importadores, exportadores)

* En un reciente foro sobre Clima de Inversién organizado por las Camaras
empresariales (ARU, CIU, CMPP y CNCS), el Ministerio de Economia y el
Banco Mundial --en la sede de la Camara Nacional de Comercio y Servicios---
se determiné que una de las medidas inmediatas para corregir esta desventaja
relativa consistiria en contar con una Direccién Nacional de Aduanas que
promueva la facilitacion del comercio internacional (Exportaciones e
Importaciones) y trabaje 24 horas por dia durante los 7 dias de la semana, de
manera de acompasar el necesario incremento de la competitividad del pais en
materia de comercio exterior.

* Este horario tiene que regir tanto para las operaciones del canal verde como
para las del naranja y del rojo.

* Por supuesto que otro tanto es necesario para el resto de los organismos
publicos y privados que tienen que ver con dicha operativa.

* Se debe destacar que tanto la ANP como las terminales del Puerto de
Montevideo ya estan en condiciones de operar las 24 horas del dia los 365 dias
del ano. Consecuentemente las autoridades de dicho organismo entienden que
la generalizaciéon de dicho régimen es una condicién indispensable para la
necesaria facilitacion del comercio.

* En consecuencia, la Camara Nacional de Comercio y Servicios, reflejando la
opiniéon de sus mas de 14.000 asociados, entiende que estos horarios
ampliados permitirin una operativa mas agil, acorde con la dinamica de
comercio de hoy. Y que debe propenderse a su aplicaciéon en la mayor medida
posible, en atencién a los indudables beneficios que ello apareja.

h. Los empresarios no se han puesto al dia con el mayor
movimiento de la plaza y no aprovechan las nuevas disposiciones
de las terminales.

* La CNCS acaba de emitir un comunicado exhortando a los empresarios a
acompafiar las flexibilizaciones que se vayan dando, tanto en materia de
horarios, como de posibilidad de hacer reservas de hora por internet.
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i. Costos excesivos por parte de las agencias segun entienden los
importadores y exportadores

*La Camara Nacional de Comercio y Servicios solicitdé oportunamente (fin de
julio) al CENNAVE su colaboracién y compromiso para procurar, una vez
mas, juntar a las partes involucradas, sensibilizatlas acerca de este problema y
procurar juntos una solucién, de modo que no derive el mismo a las
autoridades que sin duda terminaran interviniendo y menoscabando la libertad
de las empresas, con un resultado sub-6ptimo respecto al de la
autorregulacion.

* Lamentablemente no existi6 un adecuado eco a estos reclamos y el 21 de
agosto el CENNAVE contesté que habian derivado la preocupaciéon a las
agencias y que no notaron demasiado interés de las empresas importadoras en
actuar con el horario extendido, pero no se comprometieron a juntar a las
partes involucradas como se reclamaba en la nota de la CNCS.

* Se debe procurar un acuerdo entre privados antes que dar intervencion al
Estado para que regule los precios de los servicios.

* Sin embargo si ésto no es posible, se justifica la intervencién estatal para
corregir la imperfeccion de un mercado sobre el cual poco puede hacer el
usuario.

j. Mala calidad de servicios de terminales, sefialado por los
importadores y exportadores. Dada la complejidad de este tema,
se esboza un breve diagndstico antes de realizar las
recomendaciones de la Camara.

* Sabiendo que todos los tramites de comercio exterior tienen complejidad y
una serie de agentes intervinientes, esta Camara propicié reuniones entre
todos para tratar de solucionar tanto los problemas de “cuellos de botella”
como los de costos que se consideran en algunos casos, excesivos.

* Sin embargo, se advierte que mas alla de alguna mejoria transitoria, el
problema vuelve una y otra vez.

* Los importadores sefialan que existen servicios cuyo costo se multiplicé por
4 y con caracter retroactivo. Con el agravante que el cobro es por dia y por

tanto, cuanto mas se demora la terminal, mas cobra.

* Por otra parte, los importadores sefialan que la penalizacién de los cinco
primeros dias en el tarifario de las terminales resulta excesiva por cuanto es
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imposible rotar mas rapido el contenedor, maxime teniendo en cuenta que la
mayoria de los buques operan los fines de semana.

* A su vez, las terminales sefialan que el incremento de costos obedeci6 a
cambios en la fijaciéon de precios por parte de ANP.

* Del mismo modo, sefialan que ANP no les da a las terminales dfas libres y
por tanto, ellas no pueden darlos a los importadores.

* Asimismo, las terminales advierten que el importador debe entender que la
terminal no puede operar como depdsito, sino que la rotacion de
contenedores es su razon de ser.

* Jgualmente, en las terminales y depositos intraportuarios también existe
cuello de botella para las 6rdenes de retiro o movimientos de contenedores.

* Las recomendaciones de la Camara en esta materia son de igual indole que

las del punto (h):

- La evolucién del comercio exterior y su repercusion en el movimiento del
Puerto hacen imperiosa la adecuacion de las estructuras y la operativa de las
terminales para atender la creciente demanda.

- De lo contrario, se perjudica no soélo al importador, sino fundamentalmente
a los consumidores que de una forma u otra, son quienes terminan sufriendo
los perjuicios de estas demoras.

- Serfa deseable que, dada la dificultad de poder retirar contenedores del
puerto en forma “automatica”, debido a la lentitud burocratica de varios
tramites y cuellos de botella de infraestructura ajenos a los importadores y
exportadores, la ANP retomara la antigua practica de otorgar cierta cantidad
de dias libres para el almacenaje de contenedores, tanto al ingreso como
egreso del puerto, de forma de reconocer la realidad operativa. En este
sentido, serfa especialmente adecuado que la ANP modificara en el sentido
anterior las disposiciones del Decreto 40/007, que finalmente se transfieren a
las tarifas que deben pagar los importadores y exportadores.

k. Lineas internacionales que deciden que Montevideo es puerto
“gatillo” debido a su menor escala relativa.

*Ya que esto ocurre por la escasa escala que tiene nuestro pais para las lineas
internacionales, la solucién a este problema no es sencilla.

* Para buscarla, la estrategia de los actores publicos y privados deberia estar
alineada en torno a algunas premisas basicas:
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- el puerto de Montevideo se debe transformar en puerto libre.

- nuestro puerto y nuestro sistema de despacho de mercaderias debe ser el
mas eficiente de la region.

- para ello el horario debe pasar rapidamente a 7 dfas por 24 horas.

- también alineado con esto, se debe poner en funcionamiento la nueva
terminal lo antes posible. Mientras ésta no esté, flexibilizar al maximo los
tramites, especialmente los de mercaderia en transito.

- la regulacion debe penalizar a los operadores con menores precios por sus
servicios ante una mala calidad de éstos (de acuerdo a parametros
internacionales).

- el gobierno podria ofrecer precios diferenciales u otro tipo de subsidios por
ejemplo en el combustible, a las lineas internacionales, de manera de
contrarrestar la escasa escala del pafs.

- es imperioso aumentar nuestra escala y dada la dimension del pafs, eso sélo
puede ocurrir por el incremento en los transitos.

1. Disposiciones de SISCOMEX (y préoximamente SISCOSERYV) de
Brasil que enlentecen el despacho de los barcos y llevan a que
éstos se salteen Montevideo y vayan directamente a Buenos Aires
(debido a las consideraciones sefialadas en (e) )

* Es poco lo que se puede hacer en este punto. Solamente plantear el
problema a las autoridades nacionales, a las Camaras binacionales y a la
diplomacia brasilefia.

* Del mismo modo, la CNCS en tanto secretarfa permanente de las Camaras
de Comercio del Mercosur, planteara el tema en el proximo encuentro (a la

brevedad).

m. Estrategias encontradas entre DINA y ANP en relacién a los
transitos.

* Por lo sefialado en (i), una de las posibilidades que tiene Uruguay es
desarrollar una escala de comercio exterior que haga atractivo su puerto. Esto
solo sera posible si se fomenta los transitos. Para ello, la DNA debe dejar de
inspeccionar contenedores que van en transito.

n. Estrategias encontradas en las propias dependencias de DNA
(Montevideo y Carrasco)

* La Aduana de Montevideo se deberia alinear con las estrategias que esta
llevando adelante la Aduana de Carrasco: en modalidades de trabajo,
porcentaje de canales verdes, naranjas y rojos, entre otros aspectos.
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o. Escasa relacion entre las autoridades y el sector privado en
materia de comercio exterior.

* En términos mas generales, es necesario que se de mas participacion al
sector privado en materia de comercio exterior.

p- Ausencia de mecanismos apropiados de facilitacion de comercio.
* La Camara Nacional de Comercio y Servicios ha reclamado a las sucesivas
autoridades la implementacion del carné ATA, siguiendo el ejemplo de Chile
y de los paises desarrollados.
A estas solicitudes se agregan:

q. Devolucioén del IVA generado en los tramites.

r. Devolucion del IVA generado en los Servicios logisticos,

financieros, de Consultoria y relativos a las Tecnologias de
Informacion.

5.3. Camara Nacional de Zonas Francas.

Un calificado operador de Zonas Francas nos hizo llegar las siguientes
propuestas:

1. Crear el “Ministerio” de Zonas Francas. Actualmente las Zonas
Francas generan un PBI mayor o igual al del Turismo en nuestro pafs, sin
embargo las Zonas Francas dependen de un Area Zonas Francas, dependiente
de la Direccion de Comercio, la que a su vez depende del Ministro de
Economia. Existe el antecedente legal de que las Zonas Francas dependian de
una Direccién de Zonas Francas dependiente directamente del Ministerio de
Economia. Pretendemos elevar la categoria de las zonas francas en la jerarquia
del Poder Ejecutivo. Son muchas las razones que nos llevan a proponer tal
medida. Se puede considerar un instituto o ente de mayor jerarquia que una
simple dependencia de tercer grado en la estructura del MEF. Acaso, si la
creaciéon de un nuevo Ministerio se complicara excesivamente, la solucién sea
la creacion de una Secretarfa de Ministerio que se pudiese denominar
Secretarfa de Zonas Francas. Habria que discutir si esta Secretarfa pudiese
depender directamente de Presidencia de la Republica o del Ministerio de
Economia.
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2. El explotador de Zonas Francas creado en la ley 15.921 debera tener
tratamiento fiscal igual al usuario de Zonas Francas. Actualmente el
régimen fiscal que tiene el Explotador implica altisimos costos que se
trasladan en ineficiencias e inseguridades en el sistema juridico uruguayo. El
IVA no se cobra, pero requiere de grandes controles. L.a Aduana no cobra
ningun tipo de arancel sobre la importaciéon de productos o compras locales,
pero requiere de contralores especiales. Las ganancias se encuentran gravadas
en forma injusta, ya que el explotador comercia con muchos de sus usuarios, y
el régimen general al que pertenece no permite la deducibilidad de gastos
facturados por usuarios.

3. La recaudaciéon del canon abonado por los Explotadores de Zonas
Francas al Estado, debera tener destino especifico para el presupuesto de la
Direcciéon o del Ministerio de Zonas Francas, asi como para la promocion de
las Zonas Francas. Eso ya existia en el pasado, pero a través de la degradacion
de la Direccién de Zonas Francas, pasando a ser un Area dependiente de la
Direccion de Comercio, los fondos actualmente fueron a Rentas Generales.

4. Agilitar la aprobacién de los contratos de usuarios. Los contratos de
usuarios constituyen un acuerdo privado entre el explotador y el usuario de
Zonas Francas. El mismo deberfa ir al Estado (oficina correspondiente a las
Zonas Francas) con el fin exclusivo de ser registrado. Actualmente los
contratos son objeto de una revision ridicula, que pasa incluso por un area de
arquitectura (cuando ya existe la IMM para que apruebe todo tipo de
construccion, etc.). No debemos continuar con esta maquina de impedir que
es el Estado, que esta retrasando decisiones de inversion actualmente.

5. Crear una Divisién Especial en Aduanas para el Control de entrada y
salida de mercaderfas de Zonas Francas. Las Zonas Francas deben de ser el
ejemplo o modelo de gestién y contralor aduanero que tenga por objetivo la
agilidad y seguridad en nuestro sistema aduanero, para constituirnos en un
verdadero centro de distribucién internacional. No pedimos que no esté la
Aduana, sino que esté con sus mejores hombres (digamos un grupo de elite) y
con la mejor tecnologia disponible. Que esté las 24 horas del dia, que permita
la circulacién de camiones de forma nocturna. Que si exija que los camiones
tengan GPS y que se pueda localizar en todo momento por dénde circulan en
las carreteras nacionales. Esta es una condicién necesaria para que todas las
Zonas Francas tengan la misma certeza aduanera. Todas las Zonas Francas
deberan aceptar y aplicar estas reglas de juego.

6. Deducir los gastos del Viaje. Con menor grado de relevancia, pero de
igualmente preocupante para las Zonas Francas. Actualmente los gastos de
viaje no son deducibles en su mayoria (exigen que todo comprobante del
exterior tenga RUC, nombre de la compafia y Direcciéon de la compaiifa). El
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explotador debe operar en el exterior y una parte importante de sus gastos lo
realiza en el exterior. Por supuesto que cuando se tenga por parte del
explotador un tratamiento fiscal igual al del usuario, esta medida no tiene
mayor importancia.

7. Ley de Inversiones. Creemos que deberfa separarse y legislarse diferente a
las zonas francas especificas, de aquellos emprendimientos de caracter
industrial y que son especificos de una industria. Nos referimos al caso de las
plantas de celulosa que fueron declaradas Zonas Francas, y que son
exclusivamente para una sola industria. Pensamos que una cosa es un Parque
Tecnolégico o un Parque de Negocios y otra muy distinta es una industria.
Sabemos que la razén de la declaracion de Zonas Francas a aquellas industrias
de alto impacto, fue porque no existe en el Uruguay un régimen que dé
certeza juridica al inversor. La tnica Ley que da seguridades totales es la de
Zonas Francas. Pues bien, deberfa hacerse una Ley de Inversiones apropiada a
estos efectos y no una aplicacion desviada de lo que es el objeto principal de la
Ley.

8. El Explotador y los usuarios podran llevar la contabilidad en délares
de los Estados Unidos de América. Habrda que incorporar por ley la
posibilidad de que las empresas de Zona Franca puedan llevar su contabilidad
en doélares. Este tema es muy importante, ya que obliga a las empresas a
mayores costos debido a que, actualmente, hay que llevar la contabilidad en
pesos.

Los usuarios estan exonerados actualmente de todo impuesto creado o a
crearse.

También debe decirse que la figura del usuario ha sido creada para promover
el comercio exterior.

Normalmente todas las empresas usuarias dependen de Casas Matrices
ubicadas en el Exterior.

Todas las operaciones que realizan los usuarios son en moneda extranjera,
salvo el pago de sueldos.

Sin embargo, la norma del Cédigo de Comercio es que todas las Sociedades
en Uruguay deben tener la contabilidad en pesos uruguayos.

Entendemos que si no existe ninguna razén del punto de vista fiscal, debe
evitarse el “costo inatil” de llevar dos contabilidades: en délares y en pesos.

Hay que tener presente que los explotadores comercian exclusivamente con
sus usuarios. Si bien estan gravados (por otro lado estamos pidiendo que se les
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aplique el régimen fiscal del wusuario), todas sus operaciones son
internacionales, salvo los sueldos y algunos gastos de servicios que se
desarrollan en el Uruguay. Esta situaciéon genera ademas un gravamen
adicional en sus impuestos, que es el ajuste por inflaciéon. Es por ello que
entendemos que debe autorizarse por ley que su contabilidad sea en doélares
americanos.

Antecedente Hay un antecedente de sociedades que han tenido una
regulacion independiente al Codigo de Comercio. Las Sociedades Financieras
de Inversién tienen autorizacion para llevar la contabilidad en dolares.
Creemos que las zonas Francas tienen caracteristicas similares a este tipo de
sociedades.

(1) Tomado del Informe “Importancia del Comricio y los Servicios en la
Economia — Version 20077, de setiembre de 2007, elaborado por
CINVE para la Camara Nacional de Comercio y Servicios.
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