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Presentación 
 
 
 
 
 
 

1. La existencia de un Fondo de Infraestructura, que tenga por propósito utilizar los 

recursos que el país ha invertido en este sector durante los últimos 25 años a través 

del sistema de concesiones, en más y mejor infraestructura, es una muy buena 

noticia para el país. Al haberse promulgado la ley que le da origen al final del 

gobierno anterior, el actual gobierno tiene la oportunidad de ponerlo en marcha 

como una forma de incentivar la inversión privada en el sector en una 

perspectiva de Estado. 

2. En los últimos 25 años (1993-2018) Chile ha hecho un esfuerzo muy importante por 

mejorar su infraestructura pública. Para ello han concurrido, por una parte, el 

sector privado, a través de la Ley de Concesiones de Infraestructura Pública y de 

la Ley EMPORCHI, y por otra, el Estado a través de un aumento significativo de los 

recursos fiscales destinados a esta actividad. Este se multiplica en forma 

manifiesta a partir del segundo quinquenio de los 2000. 

3. No obstante, luego del impulso inicial de inversión privada, que duró hasta 

mediados de los 2000, el aporte de este sector se ha visto disminuido. El aumento 

del presupuesto público destinado a infraestructura no logró compensar esa 

disminución. Esto ha significado que Chile ha invertido menos de lo necesario en 

este sector, con lo cual ha perdido competitividad como consecuencia de las 

insuficiencias que progresivamente se develan (ver índices de competitividad de 

diferentes organismos). En los últimos años ha habido un esfuerzo por revertir esta 

tendencia, aunque sigue sin ser suficiente. 

4. Para revertir definitivamente este proceso y recuperar los niveles de inversión que 

se estiman pertinentes para contribuir, a través de la infraestructura, a mejorar 

nuestros niveles de competitividad y de bienestar ciudadano, es necesario dar 
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un nuevo impulso a la inversión en el sector. Buena parte de este esfuerzo deberá 

ser realizado por el sector privado dada las dificultades presupuestarias que hoy 

se enfrentan, y la cartera de demandas sociales pendientes de ser financiadas 

con recursos públicos. 

5. Desde el gobierno se comparte este diagnóstico, lo que queda reflejado en la 

meta que se le ha puesto al MOP de invertir, a través del sistema de concesiones, 

2 mil millones de US$ al año a partir del 2018. Esto supone un nivel de inversiones 

a través de esta modalidad de 8 mil millones de dólares en 4 años. Para ese 

efecto se está pensando en la ampliación de obras que hoy muestran 

insuficiencias (1,5 MM US$), relicitación de concesiones existentes que llegan a su 

término (4 MM US$) y proyectos de nueva generación (3,5 MMUS$). 

6. Resulta evidente que los proyectos nuevos que son susceptibles de ser 

financiados a través concesiones son de una complejidad similar o mayor a lo 

que se enfrentó al momento de poner en marcha esta industria, a principio de 

los 90. De hecho, para que esto fuera posible, el gobierno en ese entonces 

asumió una serie de obligaciones, entre otras: 

a. Riesgos de construcción: se llamó a licitación de los proyectos con ingenierías 

a nivel de detalle lo cual minimizaba el costo de participación en los procesos 

y los riesgos de construcción. 

b. Riesgos ambientales: es un hecho que la legislación ambiental no era tan 

demandante como es ahora; en ese contexto, el gobierno asumió la 

responsabilidad de las tramitaciones ambientales, por lo que se minimizaba 

el riesgo de cambios de proyectos, el costo de los estudios y los tiempos de 

tramitación. 

c. Riesgos ciudadanos: hoy las comunidades son más demandantes que al 

momento de poner en marcha esta industria. Sin embargo, también es cierto 

que en ese entonces fue el gobierno el que asumió buena parte de los costos 

en que se debió incurrir como consecuencia de demandas ciudadanas no 

contempladas en las versiones originales de los proyectos, tomando en 

consideración el gran aporte que esas obras representaban para el país. Tal 

vez lo más representativo de esto fue el cambio de diseño de la Costanera 

Norte y el by pass de Temuco. 

d. Riesgos de demanda: la incertidumbre acerca del “grado de aceptación” 

que tendría el sistema de concesiones entre los usuarios era máxima. No 

había experiencia en Chile que pudiese dar señas acera de su disposición a 

pagar. Como forma de respaldar el proceso el gobierno puso a disposición 

de los concesionarios en una primera instancia, una “garantía de ingreso 

mínimo” que luego evolucionó hacia un seguro de ingreso con plazo variable 

(MDI). 
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e. Riesgo cambiario: a mediados de los 90 el país no tenía la fortaleza financiera 

que ha logrado construir en los últimos años. Dado que las mayores fuentes 

de endeudamiento de mediano plazo a la que recurrían los concesionarios 

para solventar la fase de construcción y puesta en marcha de los diferentes 

proyectos prevenían de la banca internacional, se ideó un seguro de cambio 

que distribuía el riesgo de la incertidumbre. 

7. Estos seguros se contabilizaron como contingencias en el presupuesto público, 

limitando la capacidad del Fisco de comprometer recursos fiscales futuros hasta 

un cierto límite. 

8. Una forma de minimizar el riesgo fiscal es generando un “fondo especializado” 

que cuente con recursos propios, limitando el monto de las contingencias que 

este está dispuesto a asumir hasta el máximo que ese fondo pueda apalancar. 

Como la disponibilidad de recursos de que dispone el Estado para constituir ese 

fondo es limitada, se ha propuesto que sea la propia infraestructura existente la 

que financie la nueva infraestructura que el país requiere. 

9. El país cuenta con infraestructura concesionada cuyo valor de activos alcanza a 

cifras superiores a los 20 MM de US$. El valor económico de esta infraestructura 

está dado por los flujos en valor presente que esta es capaz de generar, 

descontadas las inversiones adicionales que se requiere para su buen 

funcionamiento en el tiempo y sus gastos de mantenimiento y operación, en la 

medida que se mantengan las tarifas que actualmente se cobran por su 

utilización. 

10. El ejemplo más nítido de esto es el aeropuerto de Santiago. En su reciente 

licitación, la concesión para la ampliación del establecimiento de modo de 

poder acoger hasta 30 millones de pasajeros año -lo que significa una inversión 

de aproximadamente 800 MM de US$- se adjudicó al proponente que ofreció 

compartir los ingresos totales de la concesión para los próximos 15 años en una 

proporción de 77,5% para el Estado y el saldo para la concesionaria. Esto 

representa anualmente un ingreso para el Estado de 230 MMUS$ anual, lo que en 

valor presente debe significar aproximadamente un valor total de 3 mil MM US$ 

durante todo el período de la concesión. 

11. Estos recursos, que se generan como consecuencia de un proceso de licitación 

exitoso, hoy van directamente a engrosar los fondos generales de la nación. De 

haber sido el aeropuerto de Santiago parte de los activos del fondo 

especializado, estos recursos los recaudaría este instrumento, quedando a 

disposición de sus administradores (unidad especializada del Estado) para hacer 

frente a las contingencias que surjan en otros proyectos de infraestructura, con 

riesgos no diversificables por el mercado. De no haber proyectos que se 

encuentren en esa condición, los dueños del fondo especializado, es decir el 

Estado, podría retirar esos recursos para destinarlos a otros fines. 
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12. La expresión de este instrumento de financiamiento que capta recursos 

generados por la infraestructura concesionada es la empresa Fondo de 

Infraestructura, cuya ley entró en vigencia el pasado 10 de marzo. 

13. Un aspecto que puede producir alguna confusión es el “nombre de la empresa 

pública” que se crea a partir de esa ley. En efecto, la empresa que se crea se 

llama Fondo de Infraestructura S.A. En general, los fondos son eso, un fondo, y hay 

una empresa que los administra. En este caso, Fondo y empresa son lo mismo. 

Esto permite que: 

a. De acuerdo con algunas interpretaciones, la función Fondo que 

originalmente dio origen a esta iniciativa haya quedado subordinada a la 

creación de una empresa administradora de activos concesionados del 

Estado. La buena administración de esta puede dar origen a un Fondo, pero 

no sería el objetivo principal. 

b. Se crea una empresa de modo que tenga la posibilidad de operar sin poner 

en riesgo el presupuesto público. De crearse alguna otra institución se corría 

el riesgo de que se estimara que los recursos que administraba fueran parte 

del Presupuesto Público, no logrando la independencia que se espera tenga 

este instrumento. 
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Del Objeto 

del Fondo 
 
 
 
 
 

1. Sostenemos que la empresa FI es una Empresa del Estado que debiera tener por 

propósito fundamental apoyar la Políticas de Inversión en Infraestructura Pública 

impulsadas por las agencias de inversión del Estado (MOP, MINVU, Gobiernos 

Regionales, Gobiernos Metropolitanos Municipios, otras empresas del Estado ) a 

través del financiamiento de proyectos “concesionables” (u otras modalidades 

que no comprometan directamente recursos del fisco) en diferentes formas: Ley 

de Concesiones de Infraestructura Pública; Ley FUC; Ley EFE; Ley Orgánica 

Municipal; otras. 

2. En el Mensaje de la Ley enviada al Parlamento el 3 de mayo del 2016 queda 

claramente establecido el objetivo de esta iniciativa. Se sostiene: 

“Por una parte, han comenzado a finalizar una serie de concesiones de obras 

adjudicadas años atrás. Estas obras constituyen activos del Estado, cuyos flujos 

financieros generan una fuente relevante de recursos en el futuro”. 

“Por otra parte, los costos de transacción de generar nuevas concesiones de 

infraestructura hacen que existan incentivos de corto plazo para generar 

ampliaciones a contratos en obras ya existentes. De esta manera, si bien puede 

argumentarse que tales modificaciones de contrato responden a necesidades 

ciertas, es menester reconocer que en algunos casos los recursos disponibles de 

una concesión podrían destinarse a otras concesiones, dándoles usos más 

eficientes, desde un punto de vista económico y social.” 
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“Una forma de mejorar la eficiencia en la asignación de la inversión es mediante 

el traspaso de los flujos financieros que generan algunos activos del sistema a 

otros proyectos de alta rentabilidad social y económica. Esto requiere que el 

Estado pueda utilizar de manera adecuada sus activos, incorporando a su haber 

los flujos financieros efectivos que éstos generarán a lo largo de toda su vida útil, 

y que exista un mecanismo que permita traspasar parte de estos recursos de una 

obra de infraestructura a otra”. 

“Lo anterior requiere contar con una nueva institucionalidad que facilite enfrentar 

estos desafíos y de esta manera potenciar la inversión en infraestructura por 

medio de concesiones”. 

3. En lo sustancial, el FI debería ser visto como una institución de financiamiento de 

proyectos de inversión en infraestructura pública que hayan sido promovidos por 

las agencias de inversión del Estado (se incluye entre esto, proyectos que hayan 

surgido como iniciativas privadas), que podría operar al menos a través de cuatro 

modalidades diferentes:  

a. Otorgando garantía y seguros parciales o totales para el financiamiento 

privado de proyectos nuevos, que no son parte de la cartera de proyectos 

que constituyen su patrimonio. 

b. Como financista complementario (proporciones minoritarias) de otros 

financiamientos privados, en igualdad de condiciones que el resto de los 

financistas para esos proyectos nuevos. 

c. Como aportante de capital en proporciones bajas, con iguales beneficios 

que los inversionistas privados. 

d. Como financista de estudios de proyectos que hayan sido presentados por 

las agencias de inversión pública y que requieran mayor profundidad para 

una decisión. 

4. No obstante, para poder constituir la empresa fue necesario dotarla de 

competencias mayores que las propias de un “fondo financiero”, dada las 

características de su patrimonio. Al estar este compuesto fundamentalmente por 

Bienes Nacionales de Uso Público (BNUP) valorizados, se requiere que pueda 

proceder a actuar sobre ellos, con todas las facultades que se necesitan para 

“ponerlos en valor”. Es por esa razón que en los artículos 1 y 4 de la Ley se le 

atribuyan facultades amplias que en algunos casos conducen a confusión. 

5. En efecto, no hay otra explicación para justificar que una empresa cuyo fin es 

administrar un patrimonio del Estado con el propósito de promover una mayor 

inversión en infraestructura pública a través de diferentes mecanismos de APP 

tenga facultades para, por una parte: 
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a. “Financiar o invertir en proyectos de infraestructura, directamente o a través 

de terceros, así como elaborar y realizar los estudios necesarios para tales 

proyectos (Artículo 4, numeral 1). 

b. Emitir instrumentos financieros de deuda, de garantías y otros autorizados 

expresamente por el Directorio. 

…y por otra, según se consigna en el Artículo 4, numeral 2 y siguientes de la Ley: 

 

c. Construir, ampliar, reparar, conservar, explotar y desarrollar, sólo a través de 

terceros no relacionados, dichos proyectos de infraestructura. 

d. Realizar gastos o inversiones de carácter físico o financiero, para nuevos 

proyectos, fomentando su construcción y desarrollo, en la forma que 

determine el Directorio, velando por mantener la solvencia de la empresa. 

e. Constituir sociedades anónimas filiales o coligadas para cumplir su objeto, 

previa autorización de la junta de accionistas (Artículo 9). 

f. En general, ejecutar todos los actos y celebrar todos los contratos tendientes 

a cumplir con el objeto de la sociedad. 

g. Realizar las demás actividades que expresamente se establezcan en la ley. 

6. La puesta en valor de los activos que el FI recibe de parte del Estado como 

patrimonio inicial (ver Artículo 2º Transitorio) sólo podrá hacerse a partir de la Ley 

de Concesiones de Infraestructura Pública del MOP, tal como se consigan en el 

Artículo 5 al 8 de la Ley que crea el instrumento. 

7. Esta variedad de actividades genera una serie de aprehensiones por parte del 

sector privado lo que hace que el FI sea visto con mucha desconfianza. 

a. Si por una parte el FI provee de recursos y de garantías para proyectos 

específicos y, por otra, uno de sus propietarios (MH y MOP) es el que llama a 

licitación y adjudica los proyectos que el FI apoya, podría estimarse que 

quien opta por solicitar el apoyo del FI tiene ventajas evidentes. 

b. Conflictos de intereses al ser inversionista patrimonial en algún proyecto y 

operar simultáneamente como financista y garante. 

c. Al poder ser un operador de primer piso, puede llegar a ser un competidor 

con ventajas frente a otros financistas privados. 

8. Es posible resolver esta aprehensión en la medida que el FI adopte las siguientes 

resoluciones: 

a. Declarar el principio de “neutralidad competitiva” y el respeto a las normas 

de libre competencia que rigen el ordenamiento jurídico de nuestro país. 
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b. Defina que sólo llamará a concesionar, de acuerdo con las facultades que 

le permite la Ley, los proyectos que son parte del activo que le ha sido 

transferido (Artículo 11 y 2º transitorio). 

c. En las iniciativas que son promovidas por el FI, este deberá inhibirse de operar 

como financista de primer piso,  al margen de lo que ofrezca en las bases de 

licitación .. 

d. Las iniciativas que el FI apoye a través de los diferentes instrumentos y 

acciones que la ley le permite deberán ser parte de procesos concesionales 

llevados a cabo por otras instancias del Estado. 

e. El apoyo financiero que FI podrá ofrecer a iniciativas promovidas por otras 

agencias del Estado deberá ser igual para todos los oferentes, 

materializándose una vez adjudicado el proyecto. 

9. Una garantía de que sus recursos serán “bien administrados” es que sus 

actividades deben ser reguladas por la Comisión para el Mercado Financiero 

(Artículo 29). Además, como toda empresa del Estado, deberá estar sometida a 

los controles  que requiera la CGR,  en la medida que pone a disposición de 

grandes proyectos de inversión recursos del Estado, y por el Sistema de Empresas 

del Estado (SEP). Sería además conveniente que el FI se sometiera regularmente 

a una Agencia de Clasificación de Riesgo, de modo que sus dueños y eventuales 

inversionistas en el FI tuviesen una visión externa del riesgo que representan sus 

activos. 

10. Entre las áreas de iniciativas que podrá apoyar el FI se encuentran las siguientes, 

entre otras: 

a. Infraestructura carretera y aeroportuaria nueva. 

b. Infraestructura Ferroviaria de carga, pasajeros de cercanía y urbanos 

(Metro). 

c. Metro y Transporte Público. 

d. Infraestructura Digital. 

e. Infraestructura Hídrica. 

f. Infraestructura Portuaria. 

g. Infraestructura Eléctrica. 

h. Infraestructura Pública para Urbanismo y Ciudades. 

i. Infraestructura Medio Ambiental. 

j. Otras Infraestructuras de Servicio Público que generen flujo. 
  



C U A D E R N I L L O S  D E L  C P I  •  N º  1 0 5   

FONDO DE INFRAESTRUCTURA: una interpretación y sugerencias  

 

12 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Del Capital 

del Fondo 
 
 
 
 
 
 
 
1. El Patrimonio del Fondo estará constituido principalmente por el “aporte” de 

BNUP con valor económico que efectuará el Fisco a través del Ministerio de 

Hacienda (Artículo 11). Lo que se ha convenido al respecto es que estos sean 

inicialmente las carreteras concesionadas que hoy están bajo la administración 

del MOP, transferencia que deberá hacerse en un plazo de 5 años (Artículo 2º 

Transitorio). Luego se podrán agregar otros activos. El valor económico de estos 

BNUP corresponderá a los ingresos remanentes de concesiones otorgadas por el 

FI a algún agente privado, de acuerdo con las nomas consignadas en la Ley de 

Concesiones de Infraestructura Pública del MOP a la cual este deberá someterse. 

Una segunda fuente patrimonial será el aporte en recursos monetarios que hará 

la CORFO. 

“El capital inicial que suscribirán y pagarán el Fisco y la Corporación de Fomento 

de la Producción, en proporción a la participación accionaria de ambos. El Fisco 

podrá suscribir y pagar el capital inicial, total o parcialmente, con el aporte de 

bienes fiscales y nacionales de uso público, valorados económicamente, 

operación que en todo caso se encontrará exenta de impuesto.” (Artículo 11). 

“Autorizase al Ministerio de Hacienda para que mediante decretos expedidos 

bajo la fórmula ‘Por orden del Presidente de la República’ efectúe, dentro de los 

cinco años siguientes a la constitución del Fondo, los aportes de capital 
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señalados en la letra a) del artículo 11 de la presente ley, los que incluirán todas 

aquellas rutas y carreteras cuya explotación se encuentre regulada por el 

decreto supremo N° 900, del Ministerio de Obras Públicas, de 1996, facultándose 

a éste para explotarlas una vez finalizado el período de la respectiva concesión.” 

(Artículo Segundo Transitorio)  

2. En la Ley queda explícito, por lo tanto, cuáles son los BNUP que se transferirán y el 

momento en que esto debe ocurrir. 

3. Para que los BNUP tengan valor será necesario: 

a. Proyectar el aforo de ese BNUP por la tarifa que se recaude de cada usuario 

y expresarlo en VP por el período de tiempo que se estime debe durar la 

concesión. 

b. A ese valor será necesario descontar, también en VP, los gastos de inversión 

estimados para sus ampliaciones futuras, y los costos de mantenimiento y 

operación para el período de las Concesión. 

4. En la Ley no queda claro cuál será el mecanismo que se utilizará para definir esas 

tarifas, los plazos de las concesiones y obras adicionales que corresponda 

efectuar para asegurar un nivel satisfactorio de operación. No obstante, el FI 

deberá someter anualmente a consideración de la junta de accionistas su Plan 

Quinquenal de actividades, lo que debiera ser suficiente garantía de que sus 

iniciativas serán coherentes con lo que se defina en las instancias responsables 

de la política pública de infraestructura por parte del Estado (artículo 25 de la 

Ley). 

5. Una precaución que pareciera ser pertinente tomar es evitar una definición de 

tarifas proyecto a proyecto. Debiera encontrarse la modalidad que la “tarifa 

óptima” tenga una perspectiva sistémica, no sólo asegurando la relación tarifaria 

entre las concesiones que constituyen el patrimonio del FI, sino permitiendo 

además la ampliación de la infraestructura de transporte terrestre a través del 

sistema concesional. A modo de ejemplo, las tarifas resultantes para la concesión 

del BNUP Santiago Valparaíso (Ruta 68) debe permitir un segundo corredor entre 

ambas ciudades y, eventualmente, el desarrollo de una oferta de transporte 

ferroviario. Lo más razonable sería que existiera una “política tarifaria” definida 

por el MOP, tal como se contempla en la Ley que da origen a la Dirección 

General de Concesiones de esa institución. 

“Establecer la política de peajes aplicables a todas las rutas y carreteras cuya 

explotación se regule al amparo de esta ley”. (Ley 21044, Artículo 3, Numeral 4, 

letra h) 
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6. Debe quedar explicito que el Capital del Fondo puede aumentar por la vía de 

agregar Bienes Nacionales de Uso Público concesionados. El Directorio del Fondo 

debe aprobar este aumento para garantizar la calidad del activo. De la misma 

forma se debería regular que las disminuciones de capital solo se pueden realizar 

a través de una Ley. 

7. En esta misma línea de ideas, se debería dejar explicito que las utilidades del 

Fondo tienen la obligación de ser reinvertidas, para evitar el retiro y la 

descapitalización de éste. 
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Acerca de 

los Ingresos 

del Fondo 
 
 
 
 
 
 

1. Los ingresos de operación del FI estarán constituidos por: 

a. Comisiones e intereses por las garantías otorgadas. 

b. Comisiones y otros, por los seguros otorgados. 

c. Intereses por los préstamos que realice. 

d. Dividendos. 

e. Intereses por las colocaciones que realice de sus activos financieros. 

 

2. El FI podrá obtener otros ingresos como: 

a. Daciones en pago. 

b. Devolución de gastos por estudios realizados. 
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Gobierno 

Corporativo 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

1. Tal vez un aspecto debidamente valorado del FI es el gobierno corporativo. No 

obstante, surgen recomendaciones que alteran en parte lo consignado en la Ley. 

2. Se sugiere que el Gobierno Corporativo sea de 5 Directores Independientes de 

dedicación completa, como en el Banco Central, de forma que garantice la 

ejecución de políticas de largo plazo y el desacoplamiento de los gobiernos de 

turno. 

3. De igual forma, se sugiere que el personal especializado del Fondo sea elegido 

por una empresa tipo “head hunter” seleccionada en licitación por el Directorio 

y complementada por los mecanismos de Alta Dirección Pública. 

4. También se sugiere que los directores del FI tengan incompatibilidades 

relacionadas con cualquiera de las áreas en que el FI pueda incidir. 

5. El Fondo debería dar una Cuenta Pública anual al Parlamento, la cual debe ser 

publicada en su Página Web y dar transparencia y confianza en su gestión. 

6. Se sugiere que el Directorio cree 3 Comités, de acuerdo con la Ley, que se 

ocupen de: 
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a. Comité de Probidad y Transparencia: Velar por la ética, probidad y 

transparencia de las operaciones del Fondo y el cuidado del Patrimonio y 

Activos del Fondo, para que no existan operaciones que vayan contra el 

detrimento patrimonial o reñidas con la ética, para lo cual se debe crear un 

Reglamento Ético del Fondo que de las directrices de esta política. 

b. Comité Macro: Esta instancia debe ayudar a orientar las políticas, Planes y 

decisiones del Fondo, su impacto económico y especialmente Planes de 

Inversión que no se ajusten a las metas de inflación o sobreinversión. 

c. Comité de Inversiones: velar por la calidad de los proyectos que se 

acompañan y por la mantener la “calificación” de riesgo del FI. 

7. Como aportante de capital, el FI debiera comprometerse a participaciones en 

proporciones bajas (10% o menos), con iguales beneficios que el resto de los 

inversionistas privados. 

8. Como financista de estudios de proyectos, el FI debiera orientarse 

preferentemente a estudiar proyectos que hayan sido presentados por las 

agencias de inversión pública y que requieran mayor profundidad para una 

decisión. 
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Acerca de algunas 

prevenciones que se 

contemplan en la Ley 

para asegurar el buen 

uso de los recursos 

públicos 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. El FI como empresa debe asegurar utilidades año a año. 

“En el ejercicio de todas estas atribuciones, el Fondo deberá orientarse a la 

sostenibilidad financiera de su cartera de proyectos y a producir utilidades 

anuales durante cada ejercicio”. (Artículo 4 de la Ley). 

La intención de esta medida es que el Directorio se comprometa a invertir los 

recursos públicos en proyectos que tengan rentabilidad privada. Esto, que 

debiera ser bien percibido, genera algunas dudas: 

 

a. Una lectura parcial de esta exigencia no permitiría al FI financiar iniciativas 

que tengan pérdidas y materializar así la posibilidad de apoyar la concesión 

de redes, como en su momento fue la Ruta 5 (u servicios complementarios) 
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que demanden subsidios cruzados. Por ejemplo, una buena forma de resolver 

los reclamos de los vecinos en contra de los peajes de Lampa y de la Ruta 

160 entre Coronel y Concepción,  podría ser el tren de cercanía. Una forma 

de darle viabilidad económica al tren podría ser transferirle recursos de las 

carreteras concesionadas. 

b. Dada la amplitud de giro del FI, las decisiones de inversión podrían orientarse 

hacia instrumentos que aseguren la disposición legal, postergando el sentido 

más estratégico del FI el cual es promover la inversión en proyectos de 

infraestructura que requieran de garantías estatales para poder financiarse 

en el mercado. 

c. En general, las inversiones en proyectos de infraestructura enfrentan un perfil 

de ingresos que evoluciona de menos a más en el tiempo. Esto quiere decir 

que es muy probable que en los primeros años los proyectos que se evalúen 

arrojen pérdidas, lo cual atentaría contra la exigencia legal para que el FI 

pueda concurrir a su financiamiento. Esto puede resolverse diferenciando la 

contabilidad del proyecto que se apalanca de la contabilidad del FI. 

d. Al aplicar esta norma, es poco probable que se cuente con una disposición 

institucional a financiar estudios, salvo de proyectos con una muy alta 

probabilidad de ser ejecutados. De otra manera, es poco probable que ese 

gasto pueda ser activado. La decisión de financiar estudios, por lo tanto, 

deberá quedar establecida en los estatutos. 

2. El FI está impedido de otorgar subsidios. Esto asegura que el Directorio no se 

comprometerá en proyectos que no cuenten con capacidad de solventar a 

través de sus propios ingresos la inversión requerida para su ejecución, sus gastos 

de operación y de mantenimiento. En caso de requerir algún tipo de apoyo 

adicional, ese proyecto deberá contar con la correspondiente “evaluación 

social” y ser analizado en forma especial por el grupo de “directores 

independientes”. Si es aprobado por el Directorio, deberá ser sometido a 

consideración del MH para reponer los recursos que el FI podría destinar a su 

financiamiento. (Artículo 23). En los estatutos podría precisar, no obstante, la 

posibilidad de apoyar redes, servicios complementarios y otros, cuya evaluación 

social sea positiva en su conjunto y no necesariamente proyecto a proyectos. 
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Conclusiones 
 
 
 
 
 
 
 

1. El FI constituye un aporte importante para que el país pueda ampliar la 

participación del sector privado en proyectos de infraestructura pública de 

riesgos difícilmente asumibles por el mercado. 

2. Las garantías u otras formas de contribuir al apalancamiento de esos proyectos 

por parte del FI no afectan el Presupuesto Fiscal dado que cuenta con sus propios 

recursos para solventar cualquier contingencia. 

3. Es necesario precisar el ámbito de acción del FI: 

a. por una parte, como agente concedente (y mandante del MOP) de las 

carreteras concesionadas que constituyen su patrimonio y que deberán 

volver a concesionarse para que este tenga una expresión real. 

 

b. y por otra, como agente financiero-inversionista, de acuerdo con el mensaje 

original de la ley que le da origen, que participa en la materialización de 

proyectos de APP nuevos. 

 

4. Debe dejarse absolutamente claro que la modalidad a través de la cual el FI se 

compromete con el financiamiento de algún proyecto nuevo no es autónoma 

de las decisiones que al respecto le caben al MOP y al MH. El FI es un instrumento 

al servicio de una Política Pública que se define a nivel de autoridad política 

(Artículo Nº 25). 

5. La exigencia de “rentabilidad anual positiva” deberá precisarse para evitar 

conductas anómalas de parte de sus directores y fomentar las inversiones. 
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6. La valoración de los activos que constituyen el FI debe ser el resultado de un 

proceso de licitación que no interfiera en el desarrollo de nuevos proyectos de 

infraestructura, independientemente del modo al que le den soporte y que sea 

comprensible por los usuarios. Eso significa que la tarifa que permita su valoración 

debe ser parte de una “tarifa óptima de equilibrio” para el sistema de transporte 

y no proyecto a proyecto. Para evitar distorsiones hay que hacer valer la 

responsabilidad que la ley le otorga al Director General de Concesiones del MOP 

de fijar la política de peajes para los caminos que se regulan bajo la Ley de 

Concesiones. 
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