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Resumen:
							                           
Nuestro objetivo es estudiar los servicios de estacionamiento medido en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (Argentina), con el fin de definir mejor la hipótesis de que el sistema local de estacionamiento se está convirtiendo en un fenómeno de extracción de renta para los agentes vinculados al mercado financiero, lo que genera nuevos usos del territorio combinados con la mercantilización del espacio urbano. De este modo, los procesos de concesión de estos estacionamientos han atraído a empresas con capital cotizado en bolsa, lo que pone de manifiesto su interés por estos espacios públicos. Nuestra metodología consiste en la recopilación de datos secundarios, tanto cuantitativos como cualitativos, obtenidos a partir de artículos científicos e informes sobre el tema, junto con trabajos de campo realizados en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, así como entrevistas. Se concluye que las relaciones de integración de las empresas, centradas principalmente en la forma en que los agentes públicos y privados participan en estos procesos, caracterizan el desarrollo corporativo de la ciudad y su movilidad urbana.
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Abstract:
						                           
Our objective is to study metered parking services in the Autonomous City of Buenos Aires (Argentina), in order to better define the hypothesis that the local metered parking system is becoming a phenomenon of rent extraction for actors linked to the financial market, which generates new land uses combined with the commodification of urban space. Thus, the concession processes for these metered parking facilities have attracted publicly traded companies, highlighting their interest in these public spaces. Our methodology consists of compiling secondary data—both quantitative and qualitative—drawn from scholarly articles and reports on the subject, along with fieldwork conducted in the Autonomous City of Buenos Aires and interviews. We conclude that the integration relationships of these companies—focused primarily on how public and private actors participate in these processes—characterize the city’s corporate development and its urban mobility.
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Introducción


Las formas actuales de urbanización implican simultáneos procesos de concentración y dispersión, atravesados por las dialécticas de fijación y movilidad. Esto es particularmente importante en grandes regiones metropolitanas, en las que se dan variables morfologías y mutaciones en relación con la valorización diferencial de lugares, nodos y redes (Ascher, 1995; Ciccolella y Lencioni, 2018).  La circulación, es una de las dimensiones que hace evidente las formas de interacción de estas regiones y el flujo intenso de vehículos, pone de manifiesto los problemas de planificación relacionados con la organización de los desplazamientos diarios (Sombini, 2012; Magnani y Sanfelici, 2022).

Tales elementos están presentes en las prácticas de planificación urbana (especialmente en el tema de la movilidad y las herramientas para su operacionalización), a través de la implementación de modelos de desplazamientos diarios o de lineamientos políticos para la movilidad, que impregnan las esferas de intereses de los círculos especulativos del capital. El estudio de los estacionamientos medidos está dentro de la lógica de la movilidad urbana y de la accesibilidad a zonas de grandes flujos de vehículos. La inserción de los agentes del mercado financiero en los servicios de movilidad urbana, concretamente en relación a las zonas de estacionamiento, representa un tema de estudio útil para entender cómo la planificación del transporte y de la movilidad son afectados por los procesos de privatización y externalización de servicios y cómo evalúan esos agentes financieros los procesos de producción de las ciudades.

En este contexto, nos proponemos analizar la relación entre las concesiones públicas para la explotación de los servicios de estacionamiento medido en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (CABA) –Argentina–, con el objetivo de perfilar mejor la hipótesis de que el sistema local de estacionamiento medido se está convirtiendo en un fenómeno de extracción de renta para los agentes vinculados al mercado financiero, generando nuevos usos del territorio combinados con la mercantilización del espacio urbano. De este modo, pretendemos comprender estas condiciones en la ciudad de Buenos Aires para diagnosticar cómo la concesión del servicio a las empresas ganadoras de la licitación está transformando la movilidad urbana en un sector regido por la lógica corporativa. Además, se analizará cómo la modernización del servicio y su digitalización proporcionan recursos que favorece el avance de las concesiones.

Todo lo anterior se articula con las lógicas más generales de financiarización y con una de las dimensiones de la unicidad global (Santos, 2009). El presente estudio contribuye, en consecuencia, a la caracterización de los agentes que intervienen, las formas que toman los servicios, y los dispositivos tecnológicos utilizados para la comercialización de los tickets de los estacionamientos en las áreas centrales, con la finalidad de aportar evidencia que permitan una comprensión de las dinámicas de financiarización en las formas espaciales periféricas.





Metodología


Como aspectos metodológicos para el desarrollo de este trabajo, resaltamos que se realizó una revisión bibliográfica para componer el estado del arte, a través de artículos de revistas académicas y libros, combinado con informaciones relevantes aportadas por periódicos. Para el caso empírico, se realizó una recolección de información y datos mediante visitas técnicas, en la CABA, a los siguientes organismos: Subsecretaría de Planificación de la Movilidad; Subsecretaría de Gestión de la Movilidad; Unidad de Proyectos Especiales Gestión de Infraestructura de la Movilidad (que tiene entre sus atribuciones la función de diseñar y organizar el tránsito y las nuevas infraestructuras de la ciudad); y la Dirección General de Gestión de Servicios de la Movilidad (que tiene entre sus atribuciones la función de regular y organizar el servicio de transporte público).

A través de entrevistas y de los datos que de ellas surgieron, se obtuvo una buena aproximación de las competencias de gestión de los aspectos claves de la movilidad y de la política de estacionamiento. Se llevaron a cabo tres entrevistas y conversaciones a funcionarios del Ayuntamiento de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, con el objetivo de recabar información y observar los cambios en los ajustes de la empleabilidad de la tecnología y en la gestión del servicio.

Las entrevistas fueron realizadas en primer lugar, a dos agentes de control de tránsito, con la finalidad de entender el funcionamiento de la supervisión del servicio y la formalización de sus contratos laborales. En segundo lugar, fueron entrevistados un personal administrativo y el gerente/coordinador del sector de estacionamiento medido de la alcaldía, vía Google Meet y documento de Word (se enviaron las preguntas para ser respondidas en documento digital) respectivamente. Las entrevistas tuvieron lugar el 15 de septiembre de 2023 y el 10 de octubre de 2023.

Finalmente, se realizaron visitas a las zonas que cuentan con parquímetros de estacionamientos medidos, para analizar las formas de cobro y fiscalización, con la intención de observar cómo afectarán los cambios derivados del uso de nuevas tecnologías el funcionamiento del servicio.





Resultados y discusiones





El debate teórico sobre la totalidad espacial



Proponemos inicialmente una breve revisión de la literatura y debate sobre el Estado y el neoliberalismo, buscando enfatizar aspectos generales del caso argentino. A modo de definición, el neoliberalismo se caracteriza por ser un conjunto de ideas políticas y económicas que abogan por la no intervención del Estado en la economía y por la total libertad económica para garantizar el crecimiento y el desarrollo social de un país. De acuerdo con Ong (2007), el neoliberalismo puede ser entendido en función de su lógica y de los contextos. Según esta visión, el neoliberalismo se introduce tomando elementos propios que en cada lugar lo definen; más como una lógica de gobierno que es tomada de modo diferente en cada contexto político que como un conjunto fijo de reglas.


En tanto lógica, el proceso de neoliberalización actúa como imposición prioritaria, es decir, como mandato por sobre estrategias sectoriales o territoriales discutidas en sí mismas, aunque se particulariza en cada uno de los casos. Una de las consecuencias de esta perspectiva es la limitación de la pretensión de una regulación estatal planificada del conjunto de procesos urbanos, volviéndose el mercado el ámbito privilegiado para la gestación y evaluación de las políticas urbana. (Blanco y Macagno, 2014, p. 102).



Este debate ha impregnado las políticas públicas de América Latina en los últimos 40 años, formalizando un marco de desmantelamiento y de condicionamientos de la planificación estatal a nivel territorial y económico (Harvey, 2008; Sader, 2008). No obstante, no hay un retiro estricto de la acción estatal y un proceso generalizado de eliminación de las regulaciones sino una combinación de momentos de “destrucción creativa” (Theodore, Peck y Brenner, 2009) de la institucionalidad existente y la conformación de nuevas condiciones de regulación orientadas hacia el mercado y la mercantilización de bienes y servicios.

Esta lógica llevó a los Estados a adoptar políticas de privatización, a medida que la búsqueda de alta rentabilidad en el sistema financiero internacional y la transferencia de riqueza hacia el norte global ganaban cada vez más poder sobre los países latinoamericanos. El objetivo, que pasó a formar parte de la planificación económica estatal en el período de ascenso neoliberal, vinculó directamente el discurso del crecimiento al pago de los intereses de la deuda pública (Brandão, 2017).

En el caso de la Argentina, la liberalización económica y política comenzó con el gobierno militar (1976-1983) que se caracterizó por un proceso de opresión política extrema, de apertura económica al capital internacional y de intentos de privatizaciones. Pero es en la década de 1990 bajo el gobierno de Carlos Menem (1989-1999), que se implanta decidida y profundamente un modelo neoliberal a partir de las leyes de Reforma del Estado y de Emergencia Económica, junto con el Plan de convertibilidad (Minor y López, 2021). Las privatizaciones y concesiones abarcaron diversos aspectos de los servicios públicos, tales como las telecomunicaciones, la distribución de gas y electricidad, los servicios de agua y saneamiento, todos ellos componentes importantes de la planificación urbana en ciudades desiguales en términos de acceso a estos servicios básicos. También impactaron significativamente en el sector transporte, la concesión del sistema de aeropuertos, la privatización de la marina mercante, entre otros (Barbero, Lucio y Szenkman, 2011).

En este contexto, la mercantilización adquiere una forma financiera en sus relaciones de intercambio. Aunque las finanzas constituyen un elemento estructural del capitalismo desde su consolidación histórica, su importancia relativa y su capacidad de control sobre el proceso de acumulación varían en función de los diferentes ciclos sistémicos descritos por Arrighi (1996). En la época contemporánea, sin embargo, se observa un cambio cualitativo: según Chesnais (1996), la crisis de sobreacumulación desencadenada a mediados de la década de 1970 favoreció la ampliación de la autonomía y el poder de la esfera financiera, que pasó a ejercer un papel cada vez más destacado en la orientación de los procesos de valorización del capital y de reorganización de la economía mundial.

Es señalado que la sobreacumulación impone límites a la reinversión productiva del excedente económico, lo que favorece que se destinen parcelas cada vez mayores de ese capital a los circuitos financieros. En este contexto, se consolida un nuevo régimen de acumulación en el que la esfera financiera pasa a ejercer un papel de liderazgo, permitiendo la globalización efectiva del capital y la reducción de la capacidad reguladora característica del pacto fordista (Chesnais, 1996). Esta reconfiguración de las relaciones económicas internacionales ha producido transformaciones significativas en las formas de planificación urbana, en la actuación del Estado y en los procesos de producción del espacio.

La financiarización del capital, expresa ese cambio estructural, caracterizado por el fortalecimiento de las formas de valorización asociadas al capital que genera intereses y a las diferentes modalidades de capital ficticio. En el capitalismo contemporáneo, la lógica financiera ocupa un lugar central en la organización de las relaciones económicas, estableciendo lo que Chesnais (1998) denomina «dominio de la esfera financiera», cuya influencia se extiende a los más diversos ámbitos de la vida social.

Para Lapavitsas (2011, p. 75), la financiarización es el resultado de una transformación sistémica de la economía capitalista, cuya dinámica pasa a girar en torno al sistema financiero y a la creación de nuevas fuentes de rentabilidad. En la misma línea, Pike y Pollard (2010) sostienen que el concepto constituye una clave interpretativa importante para comprender la dinámica socioespacial contemporánea, ya que permite integrar diferentes dimensiones analíticas en la investigación de las transformaciones económicas, políticas y territoriales.

Desde una perspectiva crítica, Christophers (2015) destaca que el concepto de financiarización no debe limitarse a las experiencias del Norte Global, y aboga por ampliar su alcance analítico para abarcar diferentes formaciones socioespaciales. Esta ampliación resulta especialmente relevante porque, según la lógica de reproducción del capitalismo, el capital necesita permanecer continuamente en circulación para garantizar su valorización (Harvey, 2011). Es en este sentido en el que Harvey (2004) desarrolla la noción de acumulación por expoliación, poniendo de manifiesto los mecanismos mediante los cuales el capital incorpora nuevos espacios, recursos y actividades que antes no estaban subordinados directamente a la lógica de la acumulación, abriendo nuevas posibilidades de valorización para el capital sobreacumulado.

Según la interpretación de Pessanha (2019, p. 50), la financiarización —entendida como la transformación del dinero en mercancía a través de los fondos financieros y los mercados de futuros— ha intensificado la anticipación de la apropiación de la plusvalía, promoviendo «una radicalización de las apropiaciones de los excedentes que, aparentemente, podría estar provocando el desmoronamiento del sistema». Las distintas estrategias de actuación de las finanzas expresan, así, el esfuerzo permanente de sus principales agentes por encontrar inversiones rentables para volúmenes cada vez mayores de capital. Tal y como señala Lencioni (2020, l. 24), los mecanismos financieros y sus múltiples estrategias han ampliado significativamente las posibilidades de obtener ganancias desvinculadas de la esfera productiva, favoreciendo la expansión del capital ficticio y reforzando el papel central de la financiarización en el capitalismo contemporáneo.

Ante el avance del capital financiero, las nuevas técnicas de producción espacial caracterizan acciones que conducen a la materialización de territorios corporativos, combinadas con prácticas empresariales. Resultan de allí los principios generales del urbanismo empresarial (Harvey, 1989) y de las primeras versiones de la planificación estratégica (Güell, 2007).  La idea de lo corporativo constituye la base de las discusiones sobre las metrópolis corporativas. Klink (2017) muestra cómo la centralidad de los debates sobre las ciudades está vinculada a los nuevos movimientos de planificación empresarial que han tenido lugar en los últimos 50 años, asociada estrechamente con el avance del neoliberalismo.

La planificación estratégica es un modelo de planificación urbana que se inspira en técnicas y conceptos procedentes de la planificación empresarial, según el cual la ciudad debe concebirse desde la perspectiva de una empresa (Vainer, 2002). Ante estos cambios históricos, la reformulación de las prácticas políticas y económicas ha transformado el modelo de ciudad-fábrica en el paradigma neoliberal de la ciudad-empresa (Harvey, 2005). La definición de ciudad-empresa se vincula a las nuevas propuestas y definiciones que aparecen en las normativas de modernización urbana. Desde una perspectiva analítica, queda claro cómo este proceso de transformación de las estructuras urbanas ha estado orientado por las intenciones de la gestión empresarial.

En el siglo XXI hay situaciones contradictorias, en tanto se produce una revalorización de la acción estatal y de la planificación territorial a nivel nacional, se mantienen aspectos críticos estructurados bajo el modelo neoliberal y bajo la lógica de la valorización financiera (Ministerio de Planificación, 2015). En el plano de la CABA, a partir de la gestión iniciada en 2007 y que continúa hasta el presente, el Partido Propuesta Republicana reivindica muchos de los enunciados de la década de 1990, especialmente los asociados a un urbanismo empresarial orientado a una modernización selectiva de la ciudad (Redondo, 2020; Müller y Gómez, 2013). Es en este contexto, en el que se insertan las propuestas de estacionamiento medido y las nuevas formas de entender la movilidad urbana y la organización de las ciudades.

A partir de lo anterior, podemos añadir a este debate la idea sobre el urbanismo como relación estratégica y la movilidad como producto. Según Neto, Correia y Galindo (2015) y Carvalho (2016), las políticas públicas definen las formas de organización de los modos de transporte y las diferentes modalidades de atención a las demandas de la población. Esto lleva a una discusión sobre las oportunidades de acceso a bienes y servicios urbanos y sobre el rol que juega la oferta de transporte público de calidad. De esta manera, los aspectos de la planificación de la movilidad urbana deben tener en cuenta las particularidades y la importancia de los desplazamientos populares, considerando así las diferentes clases sociales y sus escalas de vida en las ciudades. La movilidad es, en consecuencia, un campo de disputa de las políticas públicas (Cresswell, 2010).

Las modalidades de desplazamiento y la accesibilidad a distintos lugares de la ciudad son sumamente importantes para reflexionar sobre cómo se estructura la movilidad urbana. Junto con el auge del transporte individual, se produjo una reducción de los niveles de producción de nueva infraestructura y de inversión en los sistemas de transporte público, con la consecuente pérdida de participación de los viajes en modos públicos y una precarización de estos servicios (Haidar y Garavaglia, 2022).

Movilidad es el concepto que engloba las prácticas de viaje en el territorio, entendidas como relaciones sociales y recursos de distinto tipo que se activan para la satisfacción de necesidades de aquellos que requieren de desplazamiento (Gutiérrez, 2012; Levy, 2001; Barberio y Gallo, 2023). La movilidad urbana es la resultante de la combinación de estrategias de actores sociales junto con recursos territoriales disponibles. Interesa, en particular, esta dimensión de los recursos territoriales porque son responsabilidad primaria del Estado a través de la planificación urbana. Las políticas de movilidad pueden ser más o menos inclusiva, promover la equidad social en el acceso a derechos, propender a la sustentabilidad y a una integración con las políticas urbanas en sentido más general (de vivienda, de educación, de salud, de empleo, culturales, etcétera).

La planificación urbana y de la movilidad resultan así en arenas de disputa entre actores con proyectos diversos, que pueden llegar a acuerdos o imposiciones, según sean los recursos disponibles y las alianzas, articulaciones y acuerdos que se logren para imponer una determinada línea de acción. Es claro que, desde la onda de neoliberalización de las últimas décadas del siglo XX, se ha asumido, en muchas circunstancias, la mirada de los intereses empresariales y corporativos para orientar las acciones de planificación.

La ciudad global establece el sentido de la mercantilización del territorio. En la Argentina, las sucesivas ondas de neoliberalización de las políticas públicas han afectado la planificación del espacio urbano. La expansión y modernización de la red vial (priorizando las autopistas) se articuló con nuevos fenómenos de urbanización, situaciones que continuaron desarrollándose en la década del 2000 bajo nuevas modalidades formales y funcionales, transformando y redefiniendo los patrones de movilidad, las opciones residenciales, la localización de actividades y la calidad de vida (Barberio y Gallo, 2024; Gutiérrez, 2012). Procesos selectivos de renovación de las áreas centrales también han sido parte de las transformaciones más relevantes (Ciccolella y Vecslir, 2012). Estas transformaciones en áreas centrales y en áreas de expansión periférica están articuladas, impulsado las demandas de acceso al centro y presionan sobre los espacios de estacionamiento.






La evolución del estacionamiento medido en el centro de las ciudades y la presión de los agentes privados




Este tema busca mostrar los principales resultados de la discusión y reflexión sobre la evolución del estacionamiento medido en los centros de las ciudades y la presión de los agentes privados en el período contemporáneo1. El estacionamiento medido ha surgido históricamente como técnica para hacer viable la movilidad urbana y como medio de alterar el tiempo de parada de los vehículos en las calles de las ciudades. Con el crecimiento del parque automotor y del número de personas que poseen vehículos individuales, el estacionamiento medido se ha convertido en un lugar disputado por la demanda de plazas. En general, el centro de las ciudades aglomera este tipo de servicios, ya que el gran número de establecimientos comerciales y oficinas del sector terciario hace que estos lugares sean más dinámicos, se superpongan múltiples demandas por el uso de los espacios de circulación y se generen conflictos y congestión.

El acceso a las áreas centrales ha sido un problema tradicional de la planificación urbana en la mayoría de las grandes ciudades del mundo y se han implementado distintas estrategias para reducir la congestión en estas áreas sensibles. En el caso de la CABA, desde la década de 1970 se han implementado restricciones de acceso al área central que incluyen la prohibición de circular según el carácter de impar o par de la patente de los vehículos en determinados días de la semana (Rima, Gerosi y Rearte, 2016); la restricción de circulación de automóviles particulares por determinadas calles y zonas dentro del área central; la peatonalización de parte del área central y distintas versiones de estacionamiento medido. Se ha publicado recientemente un artículo científico que analiza la posibilidad de tarificación del acceso al área central, política que ya rige en distintas ciudades del mundo y que se articula estrechamente con las condiciones del transporte público (Innovaes, 2024). Cabe señalar que este tipo de restricciones, especialmente el estacionamiento medido, se aplican también en las áreas centrales de los municipios bonaerenses que conforman la región.

El cobro en el sistema de estacionamiento medido se implementa para regular y reducir el tiempo que un vehículo permanece estacionado, limitando este tiempo a una cantidad máxima con el fin de garantizar la rotación y, en consecuencia, el aumento del número de plazas libres disponibles a lo largo del día. El sistema funciona generalmente en horario comercial, y cada vehículo estacionado debe tener un justificativo de pago, ya sea en formato digital o en un recibo físico. En los últimos diez años se han introducido diversas formas de pago virtual, ya que el avance y popularización de los sistemas tecnológicos y la creciente prevalencia de las apps en las plataformas Apple Store (iOS) o Google Play (Android) han propiciado una nueva intermediación para el pago de las tarifas de estacionamiento medidos. Estos y otros recursos tecnológicos han entrado en el ámbito de los servicios de movilidad para facilitar y acelerar la relación entre los servicios cobrados y su intercambio de negocio.

La digitalización y la introducción de aplicaciones para smartphones para la compra de tickets de estacionamiento han surgido como un discurso de modernización y se ha expandido rápidamente su adquisición, con la consecuente incorporación de nuevos agentes hegemónicos y transnacionalizados a las concesiones de servicios. La creación de nuevos canales de pago ha redefinido los procedimientos implicados, lo que ha producido una expansión y una nueva etapa del fenómeno financiero en las dinámicas territoriales (Creuz, 2019). Cabe destacar que las empresas involucradas en estos negocios en las ciudades estudiadas son importantes agentes del capital internacional combinado en la organización y operaciones de trabajo de los estacionamientos.

La CABA se ha adherido a esta lógica de concesión y funcionalización de servicios según los principios de modernización de lugares aptos para el beneficio de las empresas transnacionales y el mercado financiero. El perímetro visto como zona de cobro ofrece una tarifa de 700 pesos por hora (en dólares americanos: aproximadamente US$ 0,47),2 para el estacionamiento medido en la ciudad de CABA. El área de funcionalización está delimitada por algunas calles y avenidas de la ciudad: Av. Ing. Huergo, Av. San Juan, Av. Paseo Colón, Av. Independencia, Perú, Venezuela, Bernardo de Irigoyen, Av. Belgrano, Av. Jujuy, Av. Pueyrredón, Av. Pres. Figueroa Alcorta, C. Della Paolera, Av. Eduardo Madero3 (Figura 1).




Figura 1




Distribución del servicio de Estacionamiento Medido en CABA
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Fuente: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires4









A modo de ejemplo de la tarifa progresiva (Figura 2), el precio inicial del estacionamiento es de 700 pesos.5 Cada hora tendrá un incremento del 30 % respecto al precio de la hora anterior hasta llegar a la cuarta hora. La primera hora tendrá un precio de 700 pesos. La segunda hora tendrá un precio de 700 pesos + 30 % = 910 pesos. Este incremento debe sumarse al importe de la hora anterior, lo que da un total de 1610 pesos.  La tercera hora tendrá un incremento de 910 pesos + 30 % = 1183 pesos. Este incremento debe sumarse al importe de la hora anterior, lo que da un total de 2793 pesos. La cuarta hora tendrá un incremento de 1183 + 30 % = 1537,9 pesos. Este incremento debe sumarse al importe de la hora anterior, lo que da un total de 4330,9 pesos. A partir de ahí, el importe del aparcamiento seguirá siendo de 1537,9 pesos por cada hora que transcurra. Se observa un aumento sustancial en el precio del servicio de recogida en los últimos tres años: en 2023, el precio inicial era de 81 pesos, y en 2026 había aumentado hasta los 700 pesos.




Figura 2




Señalización de estacionamiento medido progresiva y tarifa simple
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Fuente: Leandro Barberio (Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Imagen de la izquierda: calle Viamonte. Imagen de la derecha: barrio Recoleta. Septiembre, 2023).








Los barrios de San Telmo y Recoleta son zonas turísticas más orientadas a la cultura y con características tradicionales, en las que se aplica un sistema de tarifa simple (Figura 2), aunque con cobro efectivo para las personas que circulan por sus calles. Un ejemplo de tarifa progresiva es la zona de la estación de tren y del metro de la Once, por donde circula un número considerable de personas; por ello, el precio del aparcamiento aumentará cada hora a partir de la primera hasta la cuarta hora, tal y como se ha mencionado anteriormente.

Dentro del sistema de centralidades de la Ciudad Autónoma de Buenos, la parte descrita anteriormente como zona de cobro del estacionamiento rotativo incluye los denominados Microcentro y Macrocentro, que han sido el principal núcleo de empleo comercial, de servicios y administrativos, sede de las funciones políticas del Estado Nacional y del Gobierno de la CABA y con un amplio conjunto de atractivos turísticos. Este sector de la ciudad incluye el área central de una metrópolis que ha sido históricamente monocéntrica pero que en las últimas tres décadas ha experimentado cambios que tendieron a la conformación de nuevas centralidades comerciales, de servicios y de empleo, de formato reticular, dando lugar a una metrópolis fragmentada y articulada que presenta múltiples escenarios de trabajo (Barberio; Gallo, 2023). En las últimas tres décadas el área central ha pasado por diversas transformaciones, entre las cuales se cuenta el desarrollo de Puerto Madero, la expansión y derrame del centro tradicional de negocios hacia el eje norte (Ciccolella y Vecslir, 2012), la densificación de actividades de servicios en el Macrocentro la renovación de parte de su infraestructura de circulación con una mejor articulación de la red de autopistas que permiten el acceso hasta el corazón del área central, la implementación de carriles exclusivos para buses (llamados Metrobus), la extensión de la línea E de subterráneos y la peatonalización de diversas calles.

A fines de junio de 2023, el avance de la planificación incluía nuevos barrios en el sector de estacionamiento rotativo: San Telmo, Montserrat, Balvanera, San Nicolás, Retiro y Recoleta. Dentro de este perímetro se encuentran las 3.500 plazas de estacionamiento medido que la Ciudad dispone como espacio para este sistema de servicios. El estacionamiento medido funciona de lunes a viernes de 9 a 20 horas y los sábados de 8 a 13 horas.6 La señalización de estacionamiento medido de la figura 3 hace referencia a la situación mencionada. A partir de febrero de 2025, con su consolidación en 2026, se produjo la ampliación del sistema de estacionamiento medido a nuevas zonas de la ciudad, definiéndose un nuevo perímetro de cobro que ahora abarca barrios como: San Telmo, Monserrat, Balvanera, San Nicolás Retiro y Recoleta y Puerto Madero. Esta ampliación se lleva a cabo en el marco de la concesión para el cobro digital y la gestión a cargo de la empresa Blinkay.

La inspección la realizan los agentes de tráfico contratados por el Gobierno de la CABA y utilizan motocicletas para comprobar que se ha efectuado el pago del servicio. Las motos están equipadas con una cámara que, mediante un sistema de contacto inteligente, lee la matrícula del vehículo y comprueba que se ha realizado el pago, que debe realizarse a través de la app de la empresa concesionaria del servicio; los vehículos que no cumplen son multados. Las multas y el control del estacionamiento corren a cargo de los agentes de tráfico,7 destacados en la Figura 3.




Figura 3




Agentes de inspección
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Fuente: Leandro Barberio (Ciudad Autónoma de Buenos Aires, calle Perú, septiembre 2023).








La historia de la prestación del servicio medido es sumamente importante para comprender las formas de organización de los estacionamientos. Durante la década de 1990, el servicio de estacionamientos medidos de la CABA fue concesionado a las empresas Dakota S.A. y BRD. Estas empresas se encargaban del acarreo de los vehículos y de la administración del estacionamiento medido. Las concesiones levantaron ciertas polémicas. Un primer punto de esas controversias se refería a un desajuste entre la dinámica de uso y las posibilidades de modernización del sistema y los contratos que regulaban las concesiones a las empresas. El sistema de tarificación se consideraba atrasado, ya que el derecho a una plaza de estacionamiento se compraba a través de kioscos o parquímetros en diferentes partes de la ciudad.8


Un aspecto importante de esa trama es que la concesión había vencido en 2001 y desde entonces se había renovado de manera automática con las empresas a cargo, lo que representaba claramente una irregularidad. En 2017, hubo nuevas discusiones para abrir la licitación, lo que contribuyó a atraer a diversos agentes interesados en la concesión.

La ciudad ha seguido un plan que incluye dos propuestas distintas para el proceso de concesión de estacionamientos medidos, aunque el objetivo es común: modernizar por etapas el actual mecanismo de cobro para hacerlo totalmente digital. El discurso de la modernización sirve de base para la inserción de nuevos actores del mercado en las relaciones de concesión y acceso a los servicios urbanos, ilustrando cómo la ciudad se convierte en un lugar corporativo.

Para el Gobierno de la CABA, la implementación de un sistema de estacionamiento con procedimientos más simples y modernos sería esencial para la gestión del espacio público. Bajo esta premisa, desde junio de 2022 el sistema se ha modernizado. Los parquímetros ya no son necesarios, y la compra y venta de tickets de estacionamiento medido se gestiona ahora a través de una aplicación móvil. Esta aplicación sirvió para modernizar el sistema, utilizando plataformas digitales de carga en colaboración con las nuevas empresas adjudicatarias. El gobierno y el sector de gestión de estacionamiento de la ciudad informaron que esto representaba un salto tecnológico de 30 años y permitía ofrecer a las residentes alternativas de pago electrónico, así como controlar los niveles de ocupación de las plazas de estacionamiento.9


Hubo dos licitaciones para el estacionamiento, una para adjudicar un proveedor de servicios de cobro digital (aplicaciones móviles, web, back office, hosting, etc.), ganada por una unión transitoria de las empresas Mechp e Integra Parking Solutions, y otra para adjudicar un procesador de pagos que se encargará de los medios de pagos (crédito, débito, monederos virtuales) y las conciliaciones, que ha sido adjudicado a Mercado Pago.

La unión transitoria formada por la argentina Mechp y la ibérica Integra Parking Solutions, a su vez controladora de la sociedad Blinkay, se presenta como una organización que trabaja en aspectos de movilidad urbana combinados con recursos tecnológicos para ofrecer sus servicios, tales como la aplicación móvil que se utiliza en Buenos Aires y que permite el pago de forma virtual y con tarjetas de crédito, de débito y a través de una fintech. El uso de la aplicación de la empresa parece ser un medio clave para facilitar las conexiones entre los diferentes puntos de estacionamiento. En España, en la ciudad de Barcelona, los servicios ofrecidos son todos realizados por la empresa.10


La empresa tiene su sede en Barcelona (España) y ya opera en cuatro países (España, México, Canadá y Aruba) y en 63 municipios. Se encuentra en una situación de diversidad de propietarios y sociedades constituidas en diferentes países. Su denominación social en el momento de su constitución, ocurrida en el año 2017, era Digicondal Partners SL, siendo su propietaria la Sra. María Elena García Pastrana. En el año 2018, la empresa Digicondal Partners SL cesó su actividad para transformarse en la empresa Integra Parking Solutions SL, con otros socios y nuevas propuestas de trabajo para su objeto social. El registro indica además que pertenece a una empresa con sede en Texas, denominada Integra Parking Solutions LLC, que a su vez pertenece a otra empresa de Florida, Integra Parking Holdings LLC, fundada en el año 2013. Esta situación, que se presenta como una empresa con escasa información sobre su titularidad, quedó patente en los debates de los partidos políticos de la oposición a Horacio Rodríguez Larreta, alcalde de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.11


Hubo importantes discusiones durante el debate para la adquisición de los estacionamientos medidos. La Ley 6353, sancionada en noviembre de 2020, formalizó distintas perspectivas para los servicios que comenzaron a organizarse en las calles de la Capital Federal argentina. Esta normativa introdujo un aumento en la cantidad de plazas de estacionamiento de vehículos, buscando establecer una cifra de 80.000 espacios de estacionamiento, un incremento de 23 veces respecto de la cifra anterior.

La Resolución nº 747/SECTOP/21, que adjudicó el contrato de licitación de los estacionamientos medidos de la Ciudad de Buenos Aires, fue firmada en diciembre de 2021 por la Secretaría de Transporte y Obras de la Ciudad. La discusión sobre el proceso de concesión del servicio permea el debate sobre las condiciones de contratación y la internacionalización del contrato, ya que una de las empresas adjudicatarias tiene sede en Barcelona (España). El valor del contrato de concesión fue de un monto aproximado a los US$ 350.000 mensuales. Noticias periodísticas señalaron en su momento que la transacción estuvo marcada por algunas discusiones sobre favoritismos políticos y compras arreglada. La ampliación de los servicios de estacionamiento medido por parte del gobierno de la ciudad deja lugar a diferentes interpretaciones sobre la actuación de los agentes que participaron del proceso de adquisición del servicio.12


Junto con la empresa española, la otra empresa que ganó el concurso para gestionar el servicio fue la argentina Mechp. La empresa está gestionada por Porto Group, que trabaja en marketing y producción digitales de eventos. Tiene una trayectoria de 15 años en marketing y cuenta con experiencia con grandes marcas del mercado mundial. Las búsquedas para encontrar referencias de la empresa Mechp SRL no tuvieron mucho éxito, ya que se trata de una empresa de reciente creación con pocos datos en internet y en sitios que proporcionan información pública.

Algunas informaciones periodísticas13 presentaron hechos que se consideraron irregularidades en el proceso de concesión, incluida una denuncia de uno de los participantes en el proceso de licitación. Saúl Sued, propietario de la empresa Cello Parking, que quedó en segundo lugar en el proceso de licitación, presentó una solicitud de impugnación de la licitación en la que denunciaba una serie de irregularidades, cuyo principal exponente era la supuesta oferta de un precio bajo por parte de la empresa ganadora al gobierno de Buenos Aires, eliminando así a los competidores y para renegociar posteriormente sus condiciones contractuales.14


La mayor irregularidad entre las inconsistencias planteadas fue que la empresa adjudicataria obtuvo un puntaje significativamente superior al de sus competidores, quienes obtuvieron resultados más parecidos y acordes entre sí. La licitación funcionaba como una concesión en un contrato en el que el adjudicatario debía prestar el servicio completo, desde la aplicación hasta la infraestructura informática. Sin embargo, el contrato dejaba margen para que otras empresas participaran mediante acuerdos individuales con el sistema de gestión de la ciudad, y estas empresas deberían integrarse en el sistema que Blinkay utiliza para gestionar su servicio y sus tarifas. Los contratos garantizan la centralización de los procesos de registro de datos de uso y medios de pago. La empresa adjudicataria prestaría el servicio hasta 2025.15


Mercado Pago entró en el mercado del estacionamiento medido con la tarea de gestionar el cobro de los servicios ofrecidos. La empresa se encargará de la pasarela de pagos, así como de las tarjetas de débito y crédito. Las transacciones financieras de las apps pasarán por la empresa virtual, que opera a gran escala en Argentina. Mercado Pago es una filial de Mercado Libre, que alberga el mayor ecosistema de comercio y pagos en línea de América Latina y está presente en 18 países, entre ellos: Argentina, Brasil, México, Colombia, Chile, Venezuela y Perú. En 2022, Mercado Pago se convirtió en banco digital, sometido a las regulaciones propias de esta clasificación bancaria. El concepto de banco digital entra en la categoría de las fintech, que han surgido como sistemas de desarrollo tecnológico y financiero entre las nuevas relaciones bancarias.

La facilidad que ofrece la empresa en la circulación de sus servicios de pagos y transferencias, rentabilidad financiera, compras de recargas de móviles, físicos y tarjetas bancarias con derechos de crédito, se imbricará en las condiciones de la planificación urbana y el servicio de estacionamiento. En general, la gran mayoría de las propuestas para definir las fintech implican la idea de innovación tecnológica como medio de difusión de las finanzas (Videira, 2020). La división interna dentro de los servicios de estacionamiento medido delimita el papel de Blinkay en el sistema de gestión y control del servicio, mientras que Mercado Pago se caracteriza por la formalización del sistema de pago virtual.  La operación de financiarización digital es llevada a cabo por la fintech, que asume su carácter progresivo en la gobernanza del capital digitalizado. Las nuevas producciones del medio técnico-científico-informacional apoyan la aceleración de los flujos de capital en el proceso de expansión a diferentes zonas del territorio (Santos, 2002).

Las discusiones que atraviesan el debate abarcan distintos puntos de vista y posiciones sobre los servicios de estacionamiento medido y las concesiones que se han otorgado en los últimos cinco años. La oposición política al jefe de Gobierno criticó los contratos que se han otorgado a las empresas concesionarias, tanto para la gestión como para el cobro de los servicios debatidos.16


La planificación del estacionamiento en la ciudad es competencia del Ministerio de Transportes y Obras Públicas. El gobierno señala que, aunque no está previsto ampliar la zona de estacionamiento medido, sólo se aumentará el número de plazas si existe una necesidad real que no pueda satisfacerse con otras alternativas. En este contexto, la empresa y la institución pública habrían llegado a un consenso sobre cómo se implementarían los servicios.







Consideraciones finales


De este modo, se constata que en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (CABA) se está produciendo una expansión de empresas del mercado financiero vinculadas a la concesión de los estacionamientos, en la que una empresa española, Blinkay, junto con la empresa Mercado Pago, se encarga de gestionar el servicio. El modelo de gestión establece relaciones de transacciones comerciales, obtención de ingresos, modernización, planificación estratégica y distribución de valores del mercado de capitales en la bolsa de valores. La decisión de una comunidad de inversores orienta las prácticas de los elementos sociales que conforman los territorios, ya que su organización se combina con una configuración de infraestructuras que prestan servicios a la sociedad. De este modo, cuando el estacionamiento medido y sus ingresos se utilizan como fuente de financiación y base para el beneficio del mercado, su eficiencia social queda sustituida por una lógica de eficiencia empresarial.

Lo que está ocurriendo en la ciudad de Buenos Aires demuestra que cuanto más se presenta la inversión privada como solución, más avanza la planificación empresarial sobre los sistemas de desarrollo de la movilidad de la ciudad. Por lo tanto, al tratarse de una investigación inicial que no aborda la problemática en su totalidad, es necesario profundizar más en los contratos y las formas de obtención de ingresos reguladas por los agentes de la concesión, con el fin de determinar cuáles serán las consecuencias futuras en relación con el aumento de las tarifas, la ampliación de las zonas de pago y el ajuste de los límites entre las zonas de estacionamiento pago y las gratuitas. Entendemos que, a partir de la concesión, se producen cambios de acuerdo con la lógica empresarial. Por ello, destacamos la importancia de realizar un seguimiento de las transformaciones espaciales urbanas para comprender qué tipo de “uso del territorio”(Santos, 2002) con el fin de analizar cómo se ven afectados los derechos de accesibilidad y desplazamiento en este proceso.

La planificación de la movilidad urbana debe considerar como punto de partida, las necesidades de desplazamiento de la población. Las prácticas de movilidad expresan esas necesidades y el derecho de los habitantes a realizar esos desplazamientos, que tienen fuertes repercusiones sobre las condiciones del habitar y del producir en la ciudad. Cuando el punto de partida para las intervenciones urbanas adopta las intenciones e intereses del capital, el espacio urbano se convierte en escenario de una institucionalización corporativa y de uso empresarial, perdiendo su condición de espacio de uso social.

Así, las nuevas empresas de estacionamientos medidos vinculadas al mercado muestran cómo la planificación puede estar impregnada de intenciones financieras. La generación de estos proyectos se basa en el discurso de la modernización y de la implantación de servicios accesibles, pero se observa que en su funcionamiento las grandes empresas adaptan su expansión tecnológica a diferentes modelos de extracción de dinero. La planificación, que debería utilizarse como herramienta social, adquiere el carácter mercantil de la operacionalización, sirviendo así a los intereses del mercado y no a la dinámica y necesidades de la población.
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Notas

1 Nos gustaría señalar que toda la legislación actualizada relativa a la movilidad urbana (tránsito y transporte) en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires puede consultarse en el siguiente enlace: https://boletinoficial.buenosaires.gob.ar/normativaba/norma/95322#:~:text=El%2Fla%20conductor%2Fa%20de,mil%20(2.000)%20unidades%20fijas. El texto aprueba el Código de Tránsito y Transporte de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (Declara la plena integración y participación en el sistema nacional de seguridad vial; Modifica el libro II del régimen de faltas de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires; Ley de tránsito; Promulgación con veto parcial ratificado por la CABA; Norma consolidada por Ley 6.764 (5° Actualización del Digesto Jurídico). Consultado el 29 de junio de 2026. 

2 Cotización según Banco Central de la República Argentina (para el día 30/06/2026).

3 Información extraída de la web del Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Nuevo Estacionamiento medido. Disponible en: www.buenosaires.gob.ar/transporte/nuevo-estacionamiento-medido. Consultado el 19 de noviembre de 2023. 

4 Disponible: https://buenosaires.gob.ar/gcaba_historico/infraestructura/movilidad/estacionamiento-medido. Consultado en junio de 2026.

5 El precio de estacionamiento indicado se consultó el 20 de junio de 2026.

6 Información extraída de la web del Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.  Disponible en: www.buenosaires.gob.ar/transporte/nuevo-estacionamiento-medido. Consultado el 19 de noviembre de 2023.

7 La información presentada fue recabada en una entrevista informal con policías de tránsito de la ciudad de Buenos Aires. La entrevista ocurrió en la calle Perú el 6 de septiembre de 2023 a las 14 horas.

8 Información facilitada en una entrevista con empleado de la ciudad en el sector del estacionamiento medido. 

9  Información facilitada por gestor público entrevistado en trabajo de campo.  

10 Información disponible en el sitio web de la empresa. https://www.blinkay.app/es/. Consultado en septiembre de 2023. 

11 Informaciones disponibles: Una “mamushka” se quedó con el negocio del estacionamiento de CABA https://noticiaslainsuperable.com.ar/2021/11/17/exclusivo-una-mamushka-se-quedo-con-el-negocio-del-estacionamiento-de-caba/. Consultado el 26 de junio de 2023.

12 La Nación. Amigos de los Caputo y un socio español: quiénes son los nuevos dueños del parking porteño. Disponible en: https://www.lanacion.com.ar/economia/amigos-de-los-caputo-y-un-socio-espanol-quienes-son-los-nuevos-duenos-del-parking-porteno-nid26062022/. Consultado el 30 de agosto de 2023.

13 Información disponible en: https://noticiasargentinas.com/economia/estacionamiento-porteno-ganadores-y-perdedores-de-la-licitacion-del-ano-y-la-influencia-de-caputo-en-la-definicion. Consultado en septiembre de 2023.

14 Información disponible en: https://noticiasargentinas.com/economia/estacionamiento-porteno-ganadores-y-perdedores-de-la-licitacion-del-ano-y-la-influencia-de-caputo-en-la-definicion. Consultado en septiembre de 2023.

15 Información facilitada por agente público de la CABA por medio de entrevista.

16 El gobierno nacional denunció al ministro de Larreta, Marcelo D’Alessandro, por presuntos hechos de corrupción con empresarios contratistas de la CABA. https://www.argentina.gob.ar/noticias/el-gobierno-nacional-denuncio-al-ministro-de-larreta-marcelo-dalessandro-por-presuntos. Consultado el día 30 de agosto de 2023.
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