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Docklands: disputas intestinas na
formagao da paisagem urbana de Londres

Resumo

Ao longo de sua histdria, a drea de LLondres que hoje conhecemos como Docklan-
ds foi objeto de muitas disputas econdmicas e politicas. Sua paisagem urbana
constitui, e constituiu ao longo do tempo, o epifendmeno de tais contendas. Por
um lado, empresas buscam espacos estratégicos e investern em tecnologia para
se tornar mais produtivas e competitivas. Por outro, governos, institui¢des, parti-
dos e associacdes politicas definem suas agdes em prol de diferentes projetos de
cidade, que, por sua vez, sdo estruturados em dois eixos ideoldgicos opostos: um
mais liberalizante e outro mais socializante. Representadas pelos partidos traba-
lhista e conservador, ss duas linhas politicas se alternaram no poder. Nesse pro-
cesso, ambos os grupos politicos foram obrigados a ceder quando confrontados
com as consequéncias de suas ag¢des ideologicamente orientadas.

Palavras-chave: Docklands. Requalificacdo urbana. Producédo do espaco. Poli-
tica urbana.

Docklands: intestine disputes in the formation of
London’s urban landscape

Abstract

Throughout its history the area of London now called Docklands has been the
subject of many economic and political disputes. Its urban landscape constitutes,
and has constituted over time, the epiphenomenon of such disputes. On the one
hand, companies look for strategic spaces and invest in technology to become
more productive and competitive. On the other hand, governments, institutions,
parties and political associations define their actions in favor of different city
projects, which in turn are based on two opposing ideological axes: economic
liberalism, on the right, and labor communitarianism, on the left. The two political
lines, represented by the Labor and Conservative parties, alternated in power. In
this process, both political groups were forced to yield when confronted with the
consequences of their own ideologically oriented actions.

Keywords: Docklands. Urban renovation. Production of space. Urban politics.
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Docklands: disputas intestinas en la formacion del
paisaje urbano de Londres

Resumen

Ao largo de su historia, el drea de Londres que hoy conocemos como Docklands ha
sido objeto de muchas disputas econdmicas y politicas. Su paisaje urbano constituye,
y ha constituido a lo largo del tiempo, el epifendmeno de tales contiendas. Por un
lado, las empresas buscan espacios estratégicos e invierten en tecnologia para
llegar a ser mds productivas y competitivas. Por otro lado, gobiernos, instituciones,
partidos y asociaciones politicas definen sus acciones en pro de diferentes proyectos
de ciudad, que a su vez estan estructurados en dos ejes ideoldgicos opuestos: uno
mas liberalizante y otro mas socializante. Las dos lineas politicas, representadas
por los partidos laborista y conservador, se alternaron en el poder. En ese proceso,
ambos grupos politicos fueron obligados a ceder cuando se enfrentaban a las
consecuencias de sus acciones ideoldgicamente orientadas.

Palabras-clave: Docklands. Recalificacion urban. Produccion del espacio. Poli-
tica urbana.

Introducao

As reformas urbanisticas responsaveis pela requalificacdo e renovagdo dos espagos
construidos originalmente para a finalidade portudria constituem um fendmeno caracteristi-
co do periodo que emerge com a Terceira Revolugao Industrial. As renovagdes técnicas nos
sistemas de transporte naval, com principal destaque para a conteinerizagdo e a consequente
concentragéo das atividades portudrias, tornou obsoletos muitos dos antigos portos industriais
situados nas proximidades dos centros de negdcios de grandes cidades. As dreas abandonadas
foram em pouco tempo cobigadas pelo capital imobilidrio em face do crescimento do terceiro
setor e a consequente demanda por escritdrios e salas comerciais, mas também pela busca por
produzir novos espacos residenciais proximos ao centro. Esse é o contexto que vai embalar a
reforma portudria de Londres, a qual tratamos aqui.

O presente artigo constitui etapa de uma pesquisa que tem como objetivo analisar al-
guns dos mais importantes processos de requalificagdo ou renovagao de antigas zonas portu-
arias ocorridos no mundo desde os anos 1980, notadamente LLondres, Barcelona, Sidney e Rio
de Janeiro, em busca de verificar como cada uma dessas cidades operou tais modificacdes em
seu tecido urbano. A andlise que aqui se faz € centrada apenas na zona portudria da cidade de
Londres e tem seu foco nos arranjos politicos e institucionais que viabilizaram sua requalifica-
¢ao bem como nas suas implicagdes socioespaciais que engendraram insatisfagdes e conflitos
que, por sua vez, acabaram por influenciar as politicas publicas.
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A constituicao das docas londrinas

Detentora de um império naval desde o fim do século XVI, mais comprovadamente apds
a vitdria sobre a Invencivel Armada espanhola, em 1588, e a consequente assinatura do Trata-
do de Londres, em 1604 — momento a partir do qual comega a fixar suas colénias pelo globo —,
a Inglaterra ndo tinha, até o fim do século XVIII, um sistema portudrio organizado na capital.
Havia apenas duas grandes docas: Brunswick Dock, no estaleiro Blackwall, cujo registro mais
antigo data de 1661, e Howland Great Wet Dock, inaugurada em 1699, ambas destinadas a
montagem e ao reparo de navios. Essas docas eram muito distantes da drea urbana de entdo e
nao se destinavam as operagdes de carga e descarga de mercadorias.

Devido a seu calado, as embarcagdes mercantes que chegavam a urbe londrina ndo con-
seguiam atracar nos deques de madeira situados a beira-rio. Eram descarregadas e carregadas
por meio de barcos a remo, como vemos na Figura 1. Também nao havia armazéns: os bens
eram estocados em dependéncias ou celeiros, e as vendas ocorriam nos pieres ou nas casas de

mercadores (Edwards, 1992).

Figura |1 — O rio Tamisa e a Torre de Londres

fonte: Scott (1771).

Ao longo do século XVIII, o volume de vendas do comércio londrino quadruplicou
congestionando as atividades portudrias de entdao. Somente no inicio do século XIX, sob o
efeito da revolucao técnico-produtiva proporcionada pela maquina a vapor, docas modernas
comecgaram a ser construidas no East End (Figuras 2' e 3). Segundo os gedgrafos Frédéric

| O East End é uma drea situada a leste da City of London. Até o século XIX, correspondia a uma vasta drea rural situada
a leste dos muros da cidade. A partir da instalagdo das docas londrinas, passou a ser uma zona industrial e de moradia
das classes mais pobres e dos povos imigrantes. A partir da década de 1960, com a desindustrializacdo e a obsolescéncia
do sistema portudrio, cresceu o desemprego local, aumentando a crise social. A drea vem sendo submetida a projetos
de revitalizagdo visando ao “balanceamento social”, a valorizagao do solo e ao embelezamento da paisagem urbana.

ALVARENGA, A. L.

GEOUSP (Online), Sdo Paulo, v. 23, n. 2, p. 342 - 360, mai/ago 2019

W
N
N



Monié e Soraia Vidal (2006), os grandes movimentos de reorganizagao dos espagos produ-
tivos globais e das dindmicas comerciais sempre envolveram mudangas na estrutura mundial
dos portos.

Foi um Ato Parlamentar de 1799 que liberou a construgdo de docas por empresas privadas.
Dai, em 1800, a empresa West India Merchant iniciou a construcao das West India Docks e, em
1802, iniciaram-se as obras da London Docks. Na margem sul, o sistema Surrey Dock comegou
a ser construido em 1804, ampliando e renovando a antiga Howland Wet Dock. Sobre a antiga

Brunswick Dock foi construida a East India Dock, em 1806 (PORT OF LONDON AUTHO-

RITY, [s.d.]). Em poucos anos, LLondres estava dotada de um vasto e moderno sistema portudrio.

Figura 2 — Carta da cidade de Londres, 1806 (a leste, o East End com os

primeiros portos)

fonte: Mogg (1806).
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fonte: Weller (1884).
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No entanto, as evolucdes técnicas dos navios mercantes e a concorréncia entre as do-
cas levaram a gradativa obsolescéncia dos primeiros portos londrinos e a necessidade de docas
mais largas e profundas capazes de receber os “modernos” navios a vapor. Em 1828, é constru-
ida a St. Katharine Docks, ainda préxima ao centro. Para fazer frente a ela, em 1855, é constru-
ida a Victoria Dock em dguas mais profundas, a jusante de Isle of Dogs. Essa doca € a primeira
a ser diretamente conectada a uma linha de trem. Em 1868 foi construida a Millwall Dock, na
Isle of Dogs, ampliando o sistema West India Dock (Edwards, 1992).

Na segunda metade do século, em face de adversidades financeiras, ocorreram fusdes e
aquisi¢des das docas londrinas. As West e East India Docks foram amalgamadas. As London e
St. Katharine Docks também se combinaram e compraram a Victoria Dock. Depois, este mes-
mo grupo construiu a Royal Albert Dock, considerada a melhor e mais larga bacia portuédria do
mundo até entdo, como extensdo da agora renomeada Royal Victoria Dock. Assim, passou a
receber os navios mais modernos e as melhores cargas. Em face disso a East and West India
Docks Company construiram a Tilbury Docks ainda mais a jusante, em dguas profundas, ja
fora de Londres, no condado de Essex, préximo a foz do rio Tamisa.

No entanto, conforme avangou a técnica naval, quanto maiores eram 0s NOVOs Navios
mais concentrador tendia a ser o sistema portudrio. Dessa forma, a competigdo se acirrou e os
dois grandes conglomerados portudrios decidiram se unir, formando um cartel: o London and
India Docks Joint Committee, que unia os esfor¢os mutuos, embora com capital separado, na
administracdo de todas as docas londrinas. Com a manutencao das dificuldades financeiras a
renomeada [London and India Docks Company enviou ao Parlamento um pedido de ajuda, que
deu origem a formagao de uma Comissao Real, que estudou o caso dos portos por dois anos e
em 1902 propds a criacdo de uma autoridade central.

Assim, em 1908, criou-se a Port of London Authority (PLA), com a fungdo de dar mais
racionalidade ao trabalho das docas e planejar a expansao do sistema portudrio. A PLA se
tornou a proprietdria de todas as docas e armazéns de Londres, de modo que, a partir de um
modelo liberal de concessao privada, a cidade constituiu um sistema portudrio Gnico e centrali-
zador, e todas as docas passaram a ser controladas por um operador central: uma autarquia de
controle estatal e fundos préprios, maior proprietaria fundidria das margens do rio.

Especializacao, fragmentacao e abandono

Como explica Schubert (2008), o aparecimento dos portos modernos, no século XIX,
foi acompanhado pela transformacao das cidades. Destarte, com o desenvolvimento da zona
portudria, processou-se em Londres um fendmeno que se repetiria em outras cidades que vi-
veram a modernizagao de seus portos: a fragmentacao porto/cidade. Antes da modernizagao,
os atracadouros eram mercados base, além de centros comerciais para produtos de luxo inter-
nacionais. Contudo, “a relacao intima das cidades com o porto, seja como local de trabalho ou
de moradia, gradualmente se dissolveu com a industrializacao” (Schubert, 2008, p. 4).

Assim, a drea construida de Londres cresceu e passou a sediar atividades e funcdes
urbanas diversas as atividades portudria e administrativa — o que levou a uma crescente espe-
cializacao/fragmentacgéo de seu territério. A City londrina tornou-se o centro de negdcios por
exceléncia, concentrando as atividades comerciais e de servicos — notadamente escritdrios e
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sedes de grandes empresas comerciais, industriais e financeiras. O East End e a zona portuaria,
pOr sua vez, cresceram como uma vasta zona de trabalho portudrio e industrial e de habitagdo
imigrante e pobre.

Por outro lado, o porto também se especializou e passou a agregar em torno de si ativida-
des de alguma forma implicadas na atividade portudria (Schubert, 2008). Os edificios relativos
a tais atividades, como acomodagdes, comércios, armazéns e escritdrios, eram construidos nas
imediacdes dos portos para facilitar a descarga direta de bens. Em Londres, a zona portudria aglo-
merava, além das docas, estaleiros e armazéns, diversas industrias como cervejarias, fundigdes e
moinhos, mas também alguns escritérios de companhias de seguros e outros servigos bancérios.

Com a crescente expansdo do sistema portudrio as docas londrinas passaram a deman-
dar uma enorme massa de homens sem exigéncia de escolaridade e especializagao profissional,
os quais, em grande parte, passaram a habitar a regido. Por esse motivo, ndo sé a drea do porto,
mas todo o East End londrino tornou-se uma grande drea adensada, ocupada quase exclusi-
vamente por populacgao trabalhadora de baixa renda, com presenga consideravel de imigrantes
vindos do campo e também de outros paises, compondo um quadro multiétnico bastante plural
e socialmente segregado.

Embora contigua ao centro, a zona portudria estava bastante apartada do resto da ci-
dade, por diversos motivos. Em primeiro lugar, a regido se destacava por sua paisagem e sua
especializagdo funcional, mas havia outros motivos. O principal deles estava relacionado com a
situagao socioecondmica da populagao trabalhadora e residente. Enquanto a City concentrava
os empregos bem remunerados dos grandes escritérios, a zona portudria concentrava grande
contingente populacional pobre e imigrante.

O cenério de prostituigao, alcoolismo e brigas, embora contrabalangado pela uniao dos
trabalhadores na luta sindical, que frequentemente encontrava apoio de outros setores sociais
(Lovell, 1969), produzia um imagindrio bastante negativo da regido para o restante da popu-
lagao citadina. A isso se somava a precariedade dos nodais de transporte locais. Beard (1979)
explica que no final da década de 1970 as principais ruas e ferrovias evitavam a zona portuaria.
Por fim, altos muros margeavam a area do porto, dando a regido a aparéncia de um verdadeiro
enclave urbano (Hinsley; Malone, 1996).

A partir da década de 1920 as evolugdes na técnica naval passaram a significar diminui¢ao
na oferta de trabalho portudrio. Antigos navios mercantes foram trocados por grandes navios de
ferro e o manuseio de bens foi mecanizado adotando-se o uso de guindastes (Schubert, 2008). A
mecanizag¢ao permitiu aumentar a escala das operagdes, mas por outro lado deixou sem trabalho
um contingente enorme de pessoas e abalou a estrutura populacional local. Em 1901, o superpovo-
ado East End, com sua populacao distribuida majoritariamente em trés distritos — Bethnal Green,
Poplar e Stepney, hoje absorvidos pelo novo distrito de Tower Hamlets — contava com cerca de 600
mil habitantes. Contudo, uma sucessdo de eventos levaram ao paulatino abandono da regido. Em
1931, com a manutengao do alto nivel de desemprego local e o aparecimento de outras ofertas de
trabalho mais ao norte ou mais ao leste, a populacdo havia caido para 490 mil habitantes. Depois,
foram os bombardeios nazistas que aceleraram o processo de abandono local. Nao hé registros es-
tatisticos da populagédo regional no imediato pds-guerra, mas em 1961 computou-se apenas 205 mil

habitantes na drea em tela (A VISION OF BRITAIN THROUGH TIME, [s.d.]).
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Por fim, a entrada em cena dos navios conteineiros, na década de 1960, acabou por
tornar obsoleto todo o sistema portudrio de Londres em 20 anos. O transporte internacional
de cargas migrou para jusante ficando concentrado no porto de Tilbury, agora expandido. Por
esse motivo, o nimero de vagas de emprego portudrio passou de 30 mil na década de 1950
para apenas 2 mil em 1982 (Ward, 1986). Apenas entre 1969 e 1970, 13 mil vagas de emprego
foram eliminadas no porto (Page, 1987). Esse processo de esvaziamento econdmico fez com
que a populagao da zona portudria fosse reduzida a 55 mil habitantes, em 1981.

Em paralelo, a Inglaterra passava por um periodo de répida desindustrializagdo que levou
grandes contingentes populacionais ao desemprego. E isso se deu mais acentuadamente no
East End (Beard, 1979). A estagnagdo econémica local foi acompanhada da deterioragéo fisica
das construgdes, constituindo um cendrio de pobreza e abandono (Edwards, 1992).

O rent gap e os dois projetos politicos para a reforma urbanistica da regiao

Contrariamente ao declinio da zona portudria, a cidade de Londres cresceu enorme-
mente. Embora o processo de desindustrializacdo fosse constante e eliminasse milhares de
empregos, a cidade vivenciava desde os anos 1970 um processo de crescimento avassalador do
setor de financas e servigos. Nesse periodo, a cidade viveu um répido processo de suburbani-
zagao que fez crescer os distritos circunvizinhos a City. Isso resultou num vasto processo de
conurbagao, formando a Grande Londres. As amplas estradas de rodagem e a excelente ma-
lha ferrovidria permitiram que a populagdo mais abastada se deslocasse para dreas ainda mais
afastadas, onde podem levar um estilo de vida mais bucdlico, enquanto tocam seus negdcios
no distrito central (Butler, 2007).

No inicio dos anos 1970, ndo apenas a zona portudria, mas toda a regido periférica ao
norte e ao leste da City encontravam-se relativamente desvalorizadas e ocupadas majorita-
riamente por familias de baixa renda. No entanto, essa situagdo contrastava com o boom do
mercado de escritdrios vivido na area central, devido em grande parte a expansao dos setores
financeiro e de servigos. Assim, a antiga zona portudria passou a representar uma reserva de
valor capaz de abrigar a expansao da drea mais valorizada da cidade: o centro de negdcios.

Como explica Neil Smith (1979) em sua teoria do rent gap, o processo de suburbanizagao
nas grandes cidades, cujos centros sediam grandes empresas, produz nos arredores do centro
areas de baixo valor relativo que passam a abrigar populagdes mais pobres, sem recursos para
investir na manutencao ou no embelezamento dos imdveis. Com o tempo, a resultante degra-
dago fisica e social da regido acaba por intensificar o processo de desvalorizagao, e a regiao se
desvaloriza a tal ponto que, face ao entorno bem mais valorizado (rent gap), ela volta a ser uma
area cobigada, com grande potencial de valorizagdo mediante investimentos na recuperagao e re-
paginagdo dos imdveis e do mobilidrio urbano local. A resultante social desse processo consistiria
na substituicdo da populagdo pobre por uma populagao de classe média (gentrificagdo). Assim,
muito embora a antiga zona portudria nao consistisse numa drea majoritariamente residencial,
podemos dizer que seu terreno se encontra em situagdo andloga ao descrito na teoria de Smith.

Por esse motivo, Sir Edward Heath, primeiro-ministro britanico (1970-74) recusou o
pedido do ministério dos transportes para injetar 50 milhdes de libras para possibilitar a ma-
nutengdo das atividades de porto até 1980 (Brownill; O'Hara, 2015), preferindo, no lugar, a
reforma requalificadora da regiao.

ALVARENGA, A. L.

GEOUSP (Online), Sao Paulo, v. 23, n. 2, p. 342 - 360, mai/ago 2019



O projeto de requalificagao liberal do Conservative Party

O primeiro passo no sentido da reforma portudria foi a constituicdo, em 1971, do Do-
cklands Study Team. E a partir daf que surge o termo docklands para designar essa drea de
2.200 ha que se estende por 13 km para jusante, indo de Tower Bridge até Barking Creek,
na margem norte, e até a Thames Barrier, na margem sul (Figura 4). Este grupo de estudos
produziu 18 diferentes cendrios para a regiao, dos quais um foi escolhido e desenvolvido como
modelo para as transformacdes a serem empreendidas (Brownill; O'Hara, 2015). O projeto
vitorioso, elaborado pela empresa de urbanismo Travers Morgan, chamado City New Town,
foi apresentado em 1973 e visava criar 60.000 novos empregos do setor de servigos e cerca
de 1.000 empregos industriais. Também estimava aumentar a populagao residente em 142.000
habitantes, melhorando a “balanga social” local com a meta de atingir uma divisao 50/50 entre
habitacdes privadas e publicas (Edwards, 1992).

Figura 4 — Delimitacao das Docklands
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fonte: Butler (2007).

No entanto, o processo de transformagdo urbana da regiao nao ocorreu sem disputas.
Os principais embates se deveram a natureza das composi¢des partiddrias inglesas, de um
lado, e da estruturacao do poder dos conselhos comunitérios locais, de outro. Enquanto os
trabalhistas eram voltados a interesses da classe trabalhadora e de base local, os conservadores
estavam ligados aos interesses empresariais.
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Assim, ja no primeiro momento, ainda na fase de projeto, houve forte oposigao de grupos
locais liderados pelo Partido Trabalhista, pelo fato de o plano néo ter consultado os Conselhos
locais e por nao ter como foco principal nem as demandas dos residentes remanescentes nem a
criagdo massiva de emprego industrial. Para se contrapor ao projeto de 1973, foi prontamente
criado o Joint Docklands Action Group, para unificar as diversas visdes dos grupos locais (Bro-

wnill; O'Hara, 2015, p. 543).

O projeto de requalificacao de base local do Workers Party

Em 1974, com a chegada do governo trabalhista de James Callaghan, o projeto City
New Town foi descontinuado e rotulado pejorativamente de “uma série de sonhos”. A nova
administragdo, mais sensivel a demanda local, defendia a énfase na habitagdo popular, no em-
prego industrial e na manutengao operacional das docas (Brownill; O Hara, 2015). Havia pres-
sao politica da comunidade local nesse sentido, mais interessada numa reabilitacdo da area, ou
seja, numa recuperacao local visando salvaguardar o restauro arquiteténico e do tecido social,
do que em grandes projetos de requalificagdo ou renovagédo (Duarte, 2005).

Para encaminhar as reformas necessdrias, Callaghan criou, ja em janeiro de 1974, o Do-
cklands Joint Committee (DJC): um comité composto por profissionais nomeados pelo gover-
no central em conjunto com os representantes dos cinco distritos portudrios mais a City, além
do Conselho da Grande Londres e individuos das comunidades locais (Church, 1990). Apds
dois anos de trabalho, o DJC langou o Plano Estratégico das Docklands (PED) como uma
alternativa radical ao projeto do escritdrio Travers Morgan. Esse plano foi, em grande medida,
uma resposta as necessidades locais, mas também refletia preocupacdes com o papel e a natu-
reza do planejamento, o crescimento da politica comunitéria e a mobilizagdo de grupos de agao
locais. Segundo Edwards (1992), recomendou-se no PED que as zonas portudrias fossem
destinadas a habitagdo e ao emprego da populagéo local, dando maior énfase a manutencao
e a atracao de industrias do que ao setor de servigos. O PED também indicava a construgdo
de 23 mil novas casas, com uma mistura de 50% do préprio governo, com aluguel subsidiado
para uso popular, 30% de propriedade compartilhada e 20% privadas, a serem ocupadas pelos
préprios donos. Também estavam previstas melhorias no transporte local, com a construgao de
uma linha leste-oeste de metrd (Brownill; O Hara, 2015).

Mas, apesar da defesa publica do projeto “popular” para as docas, o governo trabalhista
encontrou dificuldades juridicas e financeiras para realiza-lo. Assim, ndo alocou recursos pu-
blicos suficientes para comprar as terras da antiga zona portudria, em parte de propriedade da
Autoridade do Porto de Londres (Church, 1990) e em parte de proprietarios privados. Como
explica Page (1987), um dos maiores motivos para o fraco suporte financeiro do PED era a
disputa entre os distritos para receber reformas urbanas de grande prestigio. Edwards (1992)
explica que os foros locais populares e, principalmente, o Férum das Docas, que reunia todos
os demais, acabaram por se tornar altamente burocratizados e empenhados em discussdes
intermindaveis, sendo muito dificil, demorado e custoso chegar a algum acordo.

Como o financiamento publico nao veio, o DJC passou a buscar o capital privado (Bar-
nes; Colenutt; Malone, 1996). No entanto, essa fonte de investimentos tinha sua prépria logi-
ca de operagao e suas proprias demandas para a regido, que contrastavam com as demandas
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populares. Assim, novidades foram inseridas no plano, como a implantagdo de um trade mart
em Surrey Docks. Por outro lado, demandas populares fundamentais, como habitacdo popular,
nao foram conseguidas. Por sua vez, o setor privado demandava um regime mais centralizado
e eficiente, em oposicao ao Férum das Docas. Portanto, apesar de toda a participacdo popular
e do apoio governamental, a reforma que se implementava nao era propriamente aquela defen-
dida por meio de consulta popular e contida no Plano Estratégico, mas uma mais afinada com
os interesses dos investidores privados.

Contudo, apesar da dificuldade financeira em adquirir e aglutinar terras para colocar
em prética o plano urbanistico, o DJC iniciou diversos trabalhos de drenagem e aterramentos
de algumas bacias portudrias, como foi o caso da London Docks, parte de Surrey Docks, East
India Docks e parte de Royal Docks. Outras dreas, como a outra parte de Surrey Docks e a
bacia de Shadwell converteram-se em areas destinadas a recreacao (Beard, 1979). As docas
West India, Millwall e Royal Docks se mantiveram operacionais.

No final do governo Callaghan, com algum esfor¢o financeiro, 240 casas haviam sido
construidas e 1.100 estavam em construcao. No entanto, durante seu mandato a operagao por-
tudria londrina continuou a se esvaziar. Em 1981, as Docklands viviam seu momento mais critico
de declinio econémico (Church, 1990), com 40% de sua drea abandonada ou vacante. Portanto,
apesar de seu maior apoio e participagdo popular, a gestao trabalhista ndo conseguiu avangar no
projeto pretendido, e o porto continuou a se esvaziar até fechar completamente em 1980.

A eleicao de Margaret Thatcher e a vitoria do projeto liberal

Com a eleicdo de Margaret Thatcher, em 1979, e a ascensdo da nova onda liberalizante,
nova reviravolta: o DJC foi extinto e o PED, de 1976, abandonado (Barnes; Colenutt; Malone,
[1996). Com o intuito de promover a renovagao da antiga zona portuéria e de outros cinco dis-
tritos da zona pericentral de Londres, também em situagdo de rent gap, o novo governo criou
as Urban Development Corporations (UDC). A elas foram dados poderes para a criacdo de
um ambiente atrativo para o investimento, mas também para a promogao do desenvolvimento
da inddstria, do comércio, da habitagdo e das instalagdes sociais, com vistas a encorajar sua
ocupacao (Edwards, 1992).

A UDC mais importante era a London Docklands Development Corporation (LDDC),
criada em 1981 e dedicada a antiga zona portudria. A esta nova instituigao foi dado o comando
de toda a zona portudria, agindo como “um grande centro de controle erguido sobre os go-
vernos locais” (Barnes; Colenutt; Malone, 1996, p. 24). A LDDC constituia uma autoridade
central, ndo eleita diretamente pela populagdo, com poderes para promover, “com agilidade
e eficiéncia’, a requalificagdo da regiao (Church, 1990, p. 290). Seguindo a doutrina econd-
mica liberal, a LDDC foram dados recursos financeiros para reunir terras e depois vendé-las
a empreendedores imobilidrios. O objetivo dessa UDC era criar incentivos para redinamizar
a regido: contra um cenario de despovoamento, ela visava gerar um novo senso de propdsito
para as Docklands por meio do crescimento empresarial (Ward, 1986).

Retirou-se a prioridade do critério social no processo de tomada de decisdes e operou-se
um regime de planejamento “flexivel” (Ward, 1986), amigavel as construtoras. A LDDC teve
recursos para finalizar as drenagens e aterramentos, fazer novas ruas, demolir construgdes
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antigas, construir um Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), o London Docklands Rail (LDR), e
investir pesadamente em publicidade. No entanto, a palavra planejamento era malvista, tida
como parte de um vocabulario ideoldgico cuja doutrina levava ao inchago do Estado e a es-
tagnagao da economia. Isso se deu de tal forma que a reconstrucao da antiga zona portudria
representava um verdadeiro laboratdrio em que a doutrina econdmica neoliberal seria aplicada
ao planejamento urbano.

A incorporagao urbana sem planejamento estatal

Envolta numa retdrica liberal, a requalificagdo visava tornar a zona portudria londrina
em uma drea de oportunidades e pouco entrave para os negdcios. O grau de empenho do go-
verno briténico e da Primeira Ministra indicava que o desenvolvimento da regido representava
uma grande vitrine para a doutrina econémica que se defendia. Para o Conservative Party o
crescimento do novo Centro de Negdcios significava a prépria concretizagao do Thatche-
rismo. ‘As Docklands simbolizavam a teoria de que a riqueza gerada numa ‘economia livre’
poderia se espraiar por tudo para engendrar melhorias fisicas e sociais nos bairros pericentrais”
(Hinsley; Malone, 1996, p. 38). Nesse sentido a retdrica liberal passou a fazer parte da prépria
campanha de marketing governamental que buscava dar a regiao uma nova imagem capaz de
engendrar mensagens de riqueza e de futuro promissor.

Dentro desse espirito a nova doutrina buscava se afastar de todo tipo de acdo que pu-
desse ser associada ao conceito de intervencao do Estado. A ideia de planejamento estatal
foi, portanto, combatida em prol da compreenso de que a livre iniciativa poderia dar conta da
requalificagdo. Nesse sentido, uma das primeiras decisdes do quadro de controle da LDDC foi
com relagao a adogdo de um plano de desenvolvimento flexivel (Ward, 1986).

Foi dentro desta perspectiva que o governo transformou uma area de 192 ha. em torno
da antiga West India Docks em uma Zona Empresarial (ZE) por um prazo de dez anos (Edwar-
ds, 1992). As ZE consistiam em um estatuto juridico que tornava livre de taxagdes, impostos e
outras regulagdes burocraticas areas selecionadas do territdrio, por um dado periodo de tempo.
Esse ato possibilitou a construgdo de Canary Wharf, um megaempreendimento imobilidrio
com estrutura classe A para o estabelecimento de empresas do setor financeiro e afins, com o
intuito de fundar nas Docklands o terceiro centro de negécios de Londres, depois da City e de
Westminster. A chegada desse novo empreendimento trouxe para o concreto a nova imagem
que o marketing urbano buscava dar a regido e por sua vez, acabou atraindo outros grandes
empreendimentos para a drea renovada.

Assim, impulsionadas pelo crescimento do setor de finangas e servigos e pelo rent gap
local e promovidas por incentivos fiscais e pela retirada de constrangimentos legais, as Do-
cklands vivenciaram, logo nos primeiros anos de operagao da LDDC, um boom da construgao
e do design urbano.

Contudo, apesar de a reforma urbana da zona portudria de LLondres ser considerada o
programa de requalificagdo portudria com maior protagonismo do mercado em todo o mun-
do, sendo inclusive qualificado por autores como Church (1990) como um urbanismo sem
planejamento, Edwards (1992) explica que a participagdo estatal nem por isso foi pequena.
Segundo o autor, foi adotado ali 0 que chama de planejamento mercadoldgico, do qual podem
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ser identificadas trés modalidades: o planejamento de tendéncia, “que dd espago livre para o
desenvolvedor e limita o planejador urbano estatal ao trabalho de ‘lubrificar’ 0 maquindrio de
investimentos publicos para a vantagem do desenvolvedor privado” (Edwards, 1992, p. 26);
o planejamento de alavancagem, “em que o dinheiro publico € dirigido a atrair o investimento
privado” (Edwards, 1992, p. 26); e o planejamento de administracdo privada, no qual uma em-
presa ou consorcio fica responsavel pelo planejamento, execugdo e manutengdo de uma drea
urbana. As trés modalidades se realizaram nas Docklands londrinas.

De fato, o empenho governamental e o investimento estatal na reforma urbana nao
foram pequenos. Durante os dois mandatos do governo Thatcher a LDDC investiu um bilhao
de libras somente na Isle of Dogs. Ward (1986) cita trés importantes investimentos de iniciati-
va estatal que ajudaram a mudar rapidamente a imagem de abandono e isolamento da regiao
tornando-a atrativa: o Docklands Light Railway, o London City Airport (LCA) e o Centro Na-
cional de Telecomunicagdes. A partir de 1984, a regido passou a abrigar também o Teleporto de
Londres, tornando a regido particularmente atrativa para grandes organizagdes como bancos
internacionais. Assim, houve um importante empenho em levar para a regido construgdes
emblemadticas capazes de alterar a imagem publica local e atrair investimentos por meio da

publicidade (Brownill, 1999).

Figura 5 — Canary Wharf

TR 1™ T W i
" '\"h Ih"li' 'l‘”"'ll I "”;L :

T 0l
| [ I 1] i“l""”l"“hlu M VI,

N
UNCRTES

T WY
f’l“l..

H P 4

fonte: Yousaf (2014).

No campo do que Edwards (1992) chama de planejamento de administracdo privada, o
melhor exemplo a ser observado € a prépria Canary Wharf (Figura 5). O projeto, desenvolvido
pelo empreendedor imobilidrio norte-americano G. Ware Travelstead e construido pela empresa
canadense Olympia & York, a partir de 1988, consistiu na aquisi¢do privada de toda a drea das
West India Docks e seu entorno proximo (totalizando 1,4 km?) por uma Uinica empresa e a poste-
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rior construgao de vinte e seis edificios comerciais, sendo cinco arranha céus. Esse megaempreen-
dimento é majoritariamente composto por escritérios, contendo também 200 lojas, restaurantes,
cafés, academias de gindstica, trazendo para a regiao mais de 40.000 novos empregos no setor de
servigos (Hinsley; Malone, 1996). Em 1990, construiu-se o primeiro arranha-céu, que foi por 20
anos o edificio mais alto do mundo (Kollewe, 2015). A partir de entdo, Canary Wharf se tornou
um paradigma da arquitetura do fim do século XX. "A combinagéo de torres modernas, uma base
neoeduardiana e uma paisagem beaux-arts pode ser visto como bizarro, mas expressa a realidade
da commoditificagao e a alianga da estética com a renda” (Hinsley; Malone, 1996, p. 55).

Em dez anos a antiga zona portudria passou a prover 15 por cento do espago de escri-
térios da cidade, atraindo cerca de 100.000 empregos somente na Isle of Dogs. Com toda a
transformagéo e o marketing urbano envolvidos na requalificacdo urbana, os precos da terra
cresceram quatro vezes no lugar, ainda nos primeiros cinco anos da década de 1980 (Barnes;
Colenutt; Malone, 1996). Até 1989 a regeneracao e o investimento do setor privado tinham
atingido suas metas iniciais. Church (1990) informa que, nesse periodo, 0,8 milhao de metros
quadrados de espaco industrial e comercial j& tinha sido construido (a maior parte da ZE da
Isle of Dogs) e 11.000 novas casas estavam prontas para venda a proprietdrios individuais.
O investimento privado de £ 6,85 bilhdes em diversos empreendimentos imobilidrios mudou
rapidamente a paisagem das Docklands (Church, 1990). Em pouco tempo, novos empreen-
dimentos voltados ao setor financeiro foram iniciados nas Royal Docks, a nova fronteira de
desenvolvimento da antiga zona portudria.

No entanto, apds o boom da década de 1980, a regido viveu um longo periodo de estag-
nagao. A crise no mercado imobilidrio britanico (1987-1988) levou a uma queda nos pregos das
propriedades das Dockalands de cerca de 43% entre 1988 e 1994 — a maior desvalorizagdo de
toda Londres. A regiao foi a mais afetada da cidade devido a superposicdo da crise imobilidria
com a crise local de mobilidade.

Crises, criticas e adaptacgdes: o retorno da intervencao estatal

Muitas criticas foram feitas a atuagao da LDDC no processo de requalificagdo das Do-
cklands, destacamos aqui a falta de relacionamento com as instituigdes locais de representagao
popular e a opgao ideoldgica de insistir no desenvolvimento sem planejamento estatal. Deixan-
do-se a tarefa de desenhar a produgao do novo East End para “a mao invisivel do mercado”,
o espaco resultante materializou as contradi¢des inerentes ao proprio processo de apropriagao
da regido pelo capital imobilidrio. Como resultado, a antiga zona portudria vivenciou uma gra-
ve crise de transportes que acabou por levar a uma estagnacao no desenvolvimento. Vejamos
como isso se deu.

Nos primeiros anos de requalificacao, o principal investimento em mobilidade consistia
em instalar o DLR ligando Tower Hill e Stratford a Island Gardens, na Isle of Dogs, ao LCA,
nas Royal Docks. Inaugurado em 1986, esse VLT dava conta de 8.000 passageiros por hora
nos horarios de pico (Church, 1990). Outros investimentos se destinaram a construgdo de
novos arruamentos, instalagdo de linhas de énibus e micro-6nibus, transporte fluvial, por meio
da empresa Thamesline, que comegou a operar em 1988 e, por fim, viagens aéreas também se
tornaram disponiveis localmente com a construgdo do LCA.
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Mas, apesar da pluralidade de opgdes a rede de transportes ndo conseguia dar conta dos
24.000 passageiros por hora na Isle of Dogs, em 1989. Nesse momento, as ruas na peninsula
encontravam-se bastante congestionadas com apenas 400 carros em circulagao por hora: as
estimativas indicavam quatro vezes mais carros para 1991, com a conclusdo de novos edificios
(Church, 1990). Edwards (1992) relata que, no inicio dos anos 1990, levavam-se 90 minutos
para sair da Isle of Dogs de carro.

Segundo Church (1990), essa crise se deveu a opgao governamental pelo ndo planeja-
mento. Até 1990, a LDDC nao apresentara qualquer estratégia para a expansao dos transpor-
tes da antiga drea portudria, apesar de ja se reportarem severos problemas de deslocamento
desde 1983. Nao houve, por exemplo, um plano de integragao de diferentes modais na regiao.
Assim, o sistema tornou-se rapidamente deficiente trazendo custos adicionais sempre que se
precisou ampliar a rede e integrar os modais.

A chegada do empreendimento Canary Wharf, cuja construgéo foi iniciada em 1988,
com 50.000 empregos estimados, significava que investimentos em mobilidade eram neces-
sarios para torna-lo vidvel. Daf surgiram propostas para expandir as linhas férreas, construir
uma nova linha do metré e uma nova via de rodagem para cruzar a regiao, chamado Do-
cklands Highway (Brownill, 1999). No entanto, mesmo o poder dos megaempresérios da
construcao civil ndo foi suficiente para convencer o governo liberal a construir a Jubilee Line
do metrd, que demandava £ 400 milhdes de recursos da empreiteira para realizar a obra.
Como resultado, em 1992, 45% dos novos espacos de escritdrios estavam vacantes. Para-
lelamente, o Canary Wharf entrou em administragéo judicial, tendo alugado apenas 60% de
seu espaco. Diante desse novo cendrio, a LDDC passou a investir em novos arruamentos a
toque de caixa, gastando cifras vultuosas para isso. A estagnagao e os novos gastos levaram
a prépria LDDC a uma crise financeira, pois dependia dos recursos arrecadados com a venda
de terras.

Em adicao a esta crise, a LDDC falhava em estabelecer uma consulta aceitavel as au-
toridades e aos grupos comunitdrios locais, o que consistiu em mais um fator de conflito. A
Docklands Highway, por exemplo, foi apresentada como uma via de acesso local separada das
demais vias ja existentes, servindo apenas ao setor empresarial e, por isso, gerando muita in-
satisfagdo na populagao local. Como resposta, os Conselhos locais passaram a utilizar a midia
para expor as falhas da LDDC. “No final desse periodo, a imagem da LDDC era a de como nao
regenerar uma area urbana. Empresas pararam de negociar e empreendimentos falharam em
se materializar, particularmente nas Royal Docks” (Brownill, 1999, p. 50).

Foi s6 com a saida do Canary Wharf da situacdo de administragdo judicial, em 1993,
que esse empreendimento pdde contrair um empréstimo com o European Investment Bank
para cobrir a contribuicdo demandada pelo governo para a construgao da Jubilee Line do me-
tro. Esta se estenderia da drea central de Londres na diregéo leste para Isle of Dogs e Stratford,
dando conta de 24.000 passageiros por hora nas duas diregdes. A nova linha ficaria pronta
apenas em 1997, arrastando por mais quatro anos a crise de mobilidade na peninsula. No en-
tanto, o simples inicio das obras do metrd e a continuidade da construcao de Canary Wharf
forma suficientes para tirar o mercado imobilidrio local da recessdao. Em 1998, 98% das salas
comerciais do empreendimento j& estariam alugadas e seria iniciada a construgdo de dois novos
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arranha-céus além dos inicialmente planejados: um pelo Citibank e o outro pelo HSBC. Os
valores das propriedades voltaram a subir e novos empreendimentos comerciais e residenciais
passaram competir para se instalarem na regiao.

O retorno do desenvolvimento empresarial local possibilitou que fosse estabelecido o
fim das operagdes da LDDC para 1998. Assim, a partir do inicio das obras do metrd, algumas
mudangas comegaram a ser notadas na conduta desse organismo, que passou a valorizar a re-
lagdo com as representagdes comunitdrias. “Christopher Benson, o presidente [da LDDC] de
entdo, falava de uma ‘segunda onda’ de desenvolvimento, em que parte do investimento pode
ser desviado para financiar ganhos sociais e comunitarios” (Brownill, 1999, p. 48).

Essa nova relagdo com os distritos portudrios possibilitaram a construgao de 1.100
novas unidades residenciais, apenas do distrito de Tower Hamlets, significando 17% de to-
das as construgdes residenciais até entdo. Para Brownill (1999), esse novo sucesso estava
mais ligado as negociagdes estabelecidas com os distritos locais do que propriamente com a
recuperagdo do mercado imobilidrio. Interessada em melhorar sua imagem publica, por um
lado, mas também em passar a responsabilidade sobre a manutencao de espacos publicos
e dos arruamentos para as autoridades locais, a LDDC passou a financiar projetos como
a construcao de habitagdes populares e de centros comunitérios. Assim, a instituigdo que
fora criada para possibilitar a requalificacdo da antiga portudria a toque de caixa, passando
por cima das instancias locais de participagado, passou a representar, no fim de sua vida, uma
oportunidade de realizagao de diversos planos que tiveram origem nos féruns populares do

periodo do DJC (Brownill, 1999).

Algumas licoes aprendidas

Os superengarrafamentos foram aspectos de grande visibilidade no que concerne as
contradi¢cdes do desenvolvimento laissez-faire, vindo a afetar a propria dindmica do desenvol-
vimento liberal sem intervencao estatal e implicando prejuizo a muitos investidores. Foram
necessarios mais £ 4 bilhdes em investimentos publicos nas Docklands para que se resolvesse
a questdo do transporte. Com a abertura da Jubilee Line e a construgdo de novos arruamen-
tos, enfim, solucionou-se o problema, mas, até sua conclusdo, passaram-se quase dez anos de
estagnagao, por conta dos congestionamentos. Um bom plano de transporte deveria ter sido
um elemento-chave na integragao da zona portudria com o restante da cidade.

Brownill e O 'Hara (2015) apontam dois momentos na atuagdo da LDDC: o primeiro,
no periodo Thatcher, significou uma quebra de paradigma com relacéo ao planejamento urba-
no moderno e a vigéncia de um novo urbanismo, avesso ao planejamento; o segundo seria o
do periodo John Major (1989-1999), quando se afrouxou a doutrina liberal. Nessa dltima fase,
passaram a ser aceitos um pouco de planejamento e intervengao estatal, embora ainda dentro
da légica de atragdo da iniciativa privada.

Para além da LDDC, em 1991, os gastos do governo na regido portudria foram estima-
dos em mais de 2,5 bilhdes de libras. Esse valor se ampliou para mais de 4 bilhdes em 1995
(Barnes; Colenutt; Malone, 1996), ou seja, a “mao invisivel” do mercado n&o foi capaz de dar
conta da requalificagao espacial sozinha, sem ser estimulada ou subsidiada para isso. O gover-
no interveio com verbas vultuosas numa regiao praticamente toda privatizada.
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Houve, portanto, no governo de Major, uma mudancga de rumos. Nao houve o reconhe-
cimento formal da falha do laissez-faire em criar uma drea grande de espaco corporativo, inclu-
sive muitos dos preceitos liberais foram mantidos, mas a volta do planejamento metropolitano
e da intervengdo governamental se evidenciou. Tanto os investimentos em servigos publicos
como as preocupagdes com o desenho de dreas de convivio civico voltaram a ser temas de
interesse das gestdes governamentais.

Os limites a livre incorporagdo foram expostos. “Com 50% do espaco de chao nao
ocupado nos anos 1990, a regiao portudria ilustrou porque os argumentos em prol de uma
autoridade de planejamento metropolitanos para LLondres eram agora inatacdveis” (Edwards,
1992, p. 41). A base ideoldgica liberal foi afrouxada e pensamentos mais balanceados passaram
a prevalecer. Mesmo os empreiteiros privados estariam lembrando o governo dos beneficios
de alguns aspectos do planejamento da cidade. Dentro das ligdes aprendidas, constatou-se que
o planejamento de transportes seria uma fungdo governamental de fundamental importéancia.

Apesar da recessao vivida na década de 1990, que retardou o processo de ocupagdo
da regido, Edwards (1992, p. xi) entende que as antigas docas londrinas regeneradas “deram a
City e a Westminster um centro complementar de alta tecnologia que pdde permitir a Londres
reter sua preeminéncia nos mercados financeiros mundiais”. Nos anos 2000, sob o governo
trabalhista de Tony Blair, j& com os problemas de transporte resolvidos, a regiao sofreu novo
boom de crescimento.

A construgao de Canary Wharf foi praticamente finalizada e passou a contar com a
presenca de importantes empresas do setor financeiro, como CityBank, HSBC, Barclays e
Credit Suisse. As grandes reformas urbanas transformaram a antiga zona portudria de um es-
pago discriminado e segregado da cidade numa regido muitissimo visitada e repleta de marcos
turisticos. Canary Wharf é hoje um marco na paisagem e uma marca da cidade.

Embora tardio, o éxito da requalificagdo das Docklands londrinas e as ligdes aprendidas
sobre a importancia do planejamento fizeram com que o movimento de transformagao de anti-
gas zonas industriais e/ou pauperizadas em novas areas gentrificadas se estendesse a todas as
areas de beira-rio situadas a leste da City of London (Davidson; Lees, 2005), reconfigurando
a feigdo social dessa parte da cidade. Posteriormente, em 2012, os Jogos Olimpicos trouxeram
o Parque Olimpico para a Stratford ao norte das Docklands, ampliando os efeitos da requalifi-
cagdo para todo o East End.

Muitas das criticas feitas a reforma da antiga zona portudria tém sido repetidas quanto
as novas areas de requalificacdo espacial — principalmente quanto ao quesito habitagdo social.
Os prefeitos e demais responsaveis que se sucederam continuaram defendendo a ldgica de que
o crescimento de base liberal naturalmente se espalha socialmente e, por isso, ndo investem em
habitacao social.

No entanto, quanto ao quesito mobilidade, as autoridades administrativas de Londres
compreenderam ser imprescindivel realizar o planejamento de forma a se antecipar a formagao
de crises de mobilidade e congestionamentos e impedi-las. Por outro lado, as gestdes trabalhis-
tas compreenderam que as modalidades de planejamento de base popular tém pouco efeito
se o projeto de cidade almejado ndo se coadunar minimamente com o interesse dos atores
capazes de financia-lo.
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Desse modo, a andlise dos processos envolvidos na produgdo das Docklands nos leva a
perceber como a praxis politica interfere na concretizagao dos projetos e também como a con-
sequente transformacao do espaco habitado da cidade produz resultados efetivos, com efeitos
politicos importantes que acabam por impor a flexibilizagdo das doutrinas ideoldgicas que ba-
seiam a agao dos diversos grupos envolvidos. Hoje as Docklands compdem uma drea bastante
valorizada da cidade, mas mantém parte de sua populagao original por meio das Council Hou-
ses, com aluguéis subsidiados pelos conselhos locais. Por esse motivo, alguns cientistas sociais
discutem a aplicabilidade do termo gentrificagdo (Davidson; Lees, 2005).

A antiga zona portudria ndo é mais uma area da cidade exclusivamente habitada pela
classe trabalhadora — sua populagao agora é majoritariamente de classe média. No entanto,
devido ao subsidio publico, ndo houve expulsao da populagédo mais pobre e de origem migrante.
Assim, a regido se tornou bastante heterogénea em termos tanto econdmicos quanto sociais.
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