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London l1es at the heart of the Un1ted 
K1ngdom's fastest growing reg1on. Be­
tween 1 91 9 and 1 939 the populat1on 
of the Greater London area increased 
by sorne two mllilon from 4084900 to 
611 7300. Figure 1 1nd1cates the rap1 -
d1ty of 1ts suburban expans1on s1nce the 
latter half of the nineteenth century. 

Although. s1nce the war the popula­
t1on of the London area has stabll1sed 
at approx1mately 6.9 mlll1ons. that of 
the surround1ng South-East reg1on has 
grown a pace. The latter now conta1ns a 
populat1on of 1 7 .3 mill1on (approx1ma ­
tely three times the populat1on of the 
London area and a th1rd of the popula­
t1on of Great Br1ta1n). producing sorne 
40 per cent of the nat1onal product. 

Yet London 's very development suc ­
cess has gencrated a number of pro ­
blems for 1ts future growth. lt was 
Abercromb1e's Greater London Plan of 
1 944 that f1rst proposed a "Green Belt 
Ring" around London extend1ng sorne 
tour to f1ve miles beyond the suburban 
edge of the c1ty W1thin th1s zone any 
urban extens1on or new development 
was to be severely constra1ned. 

Complementary to the concept of a 
Green Belt was the decentral1sat1on of 
populat1on and econom1c act1v1ty into a 
ring of satell1te towns. Th1s concept. 
f1rst formulated 1n the Abercromb1e 
plan. has held f1rm throughout the 
post-war years . By the end of the 
1 960's a statutory Green Belt had been 
established. sorne 1 5 to 20 kllometres 
1n depth around the built up area of 
London. w1th a c1rcle of new and ex­
panded towns extending upto forty mi­
les beyond. S1nce then no new settle­
ments h~ve been established. notw1th-

El corredor este del Támesis 

Londres está situada en el corazón de la región con el crecimiento más rápido del Reino Unido. Entre 

1 91 9 y 1939. la población de la zona del Gran Londres aumentó en unos dos millones. de 4 .084.900 

a 6.117.300. La figura 1 indica la rapidez de su expansión suburbana desde la segunda mitad del 

siglo XIX. 

Aunque. desde la guerra. la población del área de Londres se ha estabilizado en unos 6.9 millones. 

la de la región circundante del Sureste ha crecido rápidamente. Esta última cuenta con una población 

de 17.3 millones (aproximadamente el triple de la población del área de Londres y un tercio de la 

población total de Gran Bretaña). produciendo un 40 % del producto nacional. 

Aun así. el mismo desarrollo de Londres ha generado ciertos problemas de cara a su futuro 

crecimiento. Fue el Plan de Londres de Abercrombie de 1944 el que propuso por primera vez un 

"Cinturón Verde" extendiéndose unas cuatro o cinco millas más allá del límite suburbano de la ciudad . 

Dentro de esta zona cualquier extensión urbana o desarrollo nuevo iba a sufrir fuertes limitaciones. 

La descentralización de la población y la actividad económica en el contexto de un anillo de 

ciudades satélite formaba un complemento junto al concepto de un Cinturón Verde. Este concepto. 

formulado por primera vez en el Plan Abercrombie. se ha mantenido firmemente a través de los años 

de la post-guerra. A finales de la década de los sesenta se definió con carácter normativo un Cinturón 

Verde de unos 1 5 a 20 kms. de anchura alrededor de la zona urbanizada de Londres. con un círculo 

de ciudades nuevas y expandidas que se extendía hasta unas 40 millas . Desde entonces no se han 

realizado nuevos asentamientos. a pesar de las presiones para una mayor descentralización del centro 

y una mayor inmigración procedente del exterior de la región. 

Aunque en los últimos años se han producido varias propuestas para diversos asentamientos más 

pequeños. tipo "pueblos". existe ahora un fuerte sentimiento popular contra cualquier tipo de 

desarrollo a cualquier escala. Estas zonas de carácter rural fuera del Cinturón Verde son generalmente 

zonas de parajes atractivos. o "Zonas de Gran Belleza Natural" protegidas . Están típicamente formadas 

por comunidades locales articuladas. con bastante capacidad como para suponer una fuerte 

oposición ante cualquier incursión significativa de desarrollo urbano. Por eso. el temor ante cualquier 

descenso del bienestar en este "exterior del cinturón verde" ha desembocado en el impedimento de 

cualquier expansión urbana significativa dentro de las zonas rurales de la Región del Sureste. 

Con este telón de fondo. la estrategia actual para el Sureste. propone. como prioridad principal. una 

estrategia de reordenación para el corredor del Támesis y las zonas del este de Londres. Este eje de 

desarrollo se establece en el contexto de las oportunidades ofrecidas por las zonas redundantes de los 

Fig. 1. Crecimiento del núcleo ceniral de Londres, 1840-1929. 
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~ Anillo Verde (aprobado ha~ta 1988) 

• Areas naturales de singular belleza 

o Zonas costeras protegidas 

Fig. 3. Ordenación Urbana: Anillo 
Verde y restricciones paisajísticas 
en la Región Sureste (reproducido 
por cortesía de SERPLAN). 

Fig. 2. Anillo Verde y propuesta 
de nuevas ciudades satélites 
en el Plan de Ordenación 
del Gran Londres de 1944. 

muelles del Támesi s. los beneficios económicos del Túnel del Canal y el aumento anticipado de los 

vínculos comerciales con Europa. que resultan de la puesta en marcha del Mercado Unico. 

Sin embargo. cabría seña lar que para el declive de los muelles de Londres y la industria de esta zona 

fuera satisfactoria habría que abordar los problemas de polución. la pobreza del medio ambiente y la 

inadecuación de los medios de transporte. Por eso. se requiere una inversión a ciertos niveles. 

principalmente en la infraestructura de transportes y la rehabilitación de las zonas contaminadas. antes 

de que pueda producirse la reordenación y la renovación urbana. 

La figura 5 ilustra las zonas de mayor desarrollo y la principal infraestructura de transporte (tanto 

existente como propuesta) a lo largo del corredor oriental del Támesis. Lamentablemente. el desarrollo 

de una nueva infraestructura ha tendido a ra lentizarse ante las zonas de mayor desarrollo. Tal y como 

observa Martin Crookston. director del "Llewelyn-Davies Planning", un planteamiento de inversión 

planificado adecuadamente es esencial pa ra la regeneración satisfactoria de los muelles de Londres y 

el corredor oriental del Támesis. 

"Mientras la zona de Docklands del este de Londres representa una oportunidad importante de 

reordenación. al estar ubicada tan cerca del centro de la ciudad. su ca rretera del siglo diecinueve y su 

infraestructura ferroviaria es totalmente inadecuada para satisfacer las exigencias actuales. Tal y como 

se ha ilustrado en el caso del desarrollo del complejo de oficinas Canary Wharf. la renovación 

solamente se producirá en armonía con la provisión de una carretera y unos medios ferrovia rios 

apropiados. De lo contrario. por parte de las autoridades se produ cirán tensiones y. a pesar de las 

contribuciones del sector privado. el gobierno del momento se verá presionado a prestar su ayuda 

financiera de una forma inmediata lo que probablemente no sería el planteamiento más económico 

para proporcionar una infraestructura de transportes" . 

Aunque el desarrollo de Canary Wharf se ha llevado a cabo al margen de cualquier plan de 

ordenación establecido o estrategia de planificación (y como consecuencia puede ser criticado con 

toda razón por su impacto en la zona. particularmente en términos de infraestructura de transporte) . 

representa un importante logro a la hora de cambiar la tendencia histórica del desarrollo físico de 

standing the pressures for further de­
central1sat1on from the centre and for 
further 1mm1grat1on from outs1de the 
reg1on 

Whde 1n recent years there have 
been a number of proposals for a 
vanety of smaller ··v1llage·· settlements. 
there 1s now a very strong popular 
feeling aga1nst further development of 
any scale These ma1nly rural arcas 
beyond the Green Belt are generally 
areas of attract1ve countrys1de. if not 
actual protected ··Areas of Outstanding 
Natural Beauty'. They typ1cally contain 
art1culate local commun111es well able 
to mount effect1ve oppos1t1on to any 
s1gnif1cant urban development 1ncur­
s1on Fear of loss of amen1ty 1n th1s 
.. outer green bel( therefore has had the 
effect of preventing any urban expan­
s1on of London of any s1gn1f1cance 
w1th1n the rema1ning rural areas of the 
South East Reg1on 

Against th1s background the current 
strategy for the South East propases. 
as a top pnonty. a redevelopment stra­
tegy for the Thames Comdor and eas­
tern parts of London Th1s development 
axis is set in the con text of the opportu­
n1t1es offered by the redundan! areas of 
Thames1de dockland. the econom1c be­
nef1ts of the Channel Tunnel and the 
ant1c1pated increased trade l1nkages 
w1th Europe, result1ng from the 1mple­
mentat1on of the single market 

However 1t should be noted that to 
make good the decline of London·s 
docks and docks1de industry. problems 
of polluted land. poor environment and 
inadequate transport links need to be 
addressed Therefore 1nvestment 1s re­
quired ata number of levels. pnnc1pally 
those of new transpon 1nfrastructure 
and the rehabd1tat1on of polluted land. 
befare redevelopment and urban rene­
wal can take place. 

Figure 5 dlustrates the ma¡or deve­
lopment s1tes and principal transport 
1nfrastructure (both ex1st1ng and propo­
sed) along the East Thames Comdor. 
Regrettably the development of new 
1nfrastructure has tended to lag beh1nd 
that of the ma¡or development s1tes. As 
Mart1n Crookston. Director of Llewelyn­
Dav1es Plann1ng observes. a properly 
planned 1nvestment approach 1s essen­
t1al to the successful regenerat1on of 
London Docklands and the East Tha­
mes Comdor. 

··whde the Oocklands area of east 
London represents a ma¡or redevelop­
ment opportunity. be1ng so closely lo­
cated to the centre of the c1ty. 1ts 
nineteenth century road and rad infras­
tructure 1s totally 1nadequate to meet 
present day needs. As has been 1llustra­
ted 1n the case of the development of 
the Canary Whari office complex. rene­
wal should properly only take place in 
harmony w1th the authont1es prov1ding 
the appropnate road and rail linkages. 
Otherw1se vanous tens1ons are l1kely to 
occur. and. notw1thstanding ma¡or 
pnvate-sector contnbut1ons to 1nfras­
tructure costs. the government of the 



O Zonas de desarrollo 

Leyenda 

1 Canary Wharf 
2 Port Greenwich 
3 Royal Docks 

4 A ntigua fábrica de gas, Becton 

5 Emplazamiento del arsenal real, 

1 O Suelo del antiguo Ministerio 
de Defensa 

11 Dartford Marshes 

12 Crossway, Dartford 
13 Bluewater Park o Ciudades principales 

Existentes Carreteras 

Propuestas 

Woolwich 

6 West Thamesmead 
7 Barking Reach 

8 Planta de tratamiento de aguas 

residuales de Cross Ness, suelo 

de reserva 

14 Botany Marshes 

15 Former Marin Earles site, Strocxl 
16 Chatham Marine 

17 Kingsworth Hoo 

EJ Carreteras principales existentes 

B Autopistas existentes 

B Carreteras principales propuestas 

B Autopistas propuestas Enlaces marítimos 
seleccionados 

9 Freightmaster Estate 

18 lappel Bank. Sheerness 
19 Neatscoun Marshes 
20 Ridham Marshes 

EJ Ferrocarriles 

Figs. 4 y 5. Inglaterra y Europa. Principales conexiones 
comerciales. 

day will be pressured to help finance 1n 
an ad hoc way what 1s likely to be an 
uneconom1c approach to the prov1s1on 
of transport 1nfrastructure." 

Although the development of Canary 
Wharf has been effected outs1de any 
establ1shed development plan or plan­
n1ng strategy (and 1n consequence can 
be rightly crit1c1sed for 1ts impact on the 
local a rea. part1cularly 1n terms of trans· 

Corredor este del Támesis. Infraestructura y zonas de desarrollo. 

Londres hacia el oeste. El proyecto. que tiene como objetivo acoger 60.000 puestos de trabajo en una 

zona de 1.200.000 m '. contiene aproximadamente una décima parte del espacio para oficinas de la 

City de Londres. Para bien o para mal. Canary Wharf ha dado un aspecto diferente a la reordenación 

futura y la regeneración de las Docklands de Londres; y aún más. ha hecho más creíble la estrategia 

rad ical de un eje de desarrollo hacia el este a lo largo del corredor oriental del Támesis. 

La figura 7 ilustra la infraestructura clave. tanto existente como propuesta. en las Docklands de 

Londres. Identifica la extensión actual de la red de ferrocarril ligero de las Docklands. abierta en 1987. 

Fig. 6. Canary Wharf 
en construcción. 

53 



54 

Estrategia para el corredor este 
del Támesis. 

port infrastructure). 1t nevertheless re­
presents a maJor ach1evement 1n rever­
s1ng the historie westward trend of 
London·s phys1cal development. The 
scheme. wh1ch 1s planned to accom­
modate sorne 60000 JObs 1n an area of 
1 200000 sq. metres. conta1ns aprox1-
mately a tenth of the ex1st1ng offlce 
floar space of the C1ty of London. Far 
better or worse. Cana ry Wharf has cast 
a d1fferent complexion u pon the future 
redeyelopment and regenerat1on of Lon­
don·s docklands: more 1mportantly 1t 
has made more cred1ble the radi cal 
strategy of an eastern development axis 
along the East Thames Comdor. 

Figure 7 illustrates the key 1nfrastruc­
ture. both ex1st1ng and proposed 1n 
London Docklands. lt 1dent1f1es the pre­
sent extent of the Docklands Light Rail­
way, opened in 1987. des1gned to 
carry 6.500 passengers per hour 1n 
each direct1 on. In consequence of Ca­
nary Wharf and other developments. 
ex1st1ng stat1ons have now been dou­
bled in length to accommodate double 
unit tra1ns capable of carrying 13.000 
passengers per hour 1n each direct1on 
At the same time. plans are well advan­
ced far the DLR to be extended under 
the R1ver Thames to Greenw1ch and 
eastward to Beckton and Bark1ng Re ­
ach. 

Notw1thstand1ng. these light railway 
1nvestments. the scale of Canary Wharf 
has necess1tated the development of an 

Figs. 7 y 8. Port Greenwich. Plano 
ilustrativo. 



add1t1onal heavy trans1t system to serv1-
ce 11 In consequence. 1t 1s presently 
planned that the Jubdee tube line be 
extended from 1ts present term1nat1on 
1n central London eastward to Stratford 
lt wdl then link Canary Wharf and other 
new Docklands development areas to 
the ma1n l1ne term1n1 of London Bridge 
and Waterloo. as well as the cent re 
of London. w1th a serv1ce capable of 
carry1ng sorne 30.000 passengers per 
hour 1n each d1rect1on 

W1th the lesson of Canary Wharf in 
m1nd. London Transport and the Lon­
don Docklands Development Corpora­
t1on. have comm1ss1oned stud1es to 
better assess future transport needs of 
the more easterly Royal Docks area 
w1thin London Docklands 

While the nver has largely lost 1ts 
funct1on as a ma1or commerc1al water­
way. 1t has 1nstead prov1ded London 
w1th a much more access1ble axis far 
hous1ng and recreat1onal uses The clo­
sure of London's docks and the decline 
of much of 1ts rivers1de 1ndustry. has 
therefore prov1ded the opportun1ty for 
extens1ve redevelopment of housing 
along the Thames. 

In th1s context. Llewelyn-Dav1es Plan­
n1ng has recently been 1nvolved 1n the 
master planning of two of the ma1or 
rivers1de s1tes dlustrated in figure 5. 
namely Port Greenw1ch and Barking 
Reach In both 1nstances the master 
plans have been undertaken on behalf 

diseñada para transportar a 6 .500 pasajeros por hora en cada dirección . Como consecuencia de 

Canary Wharf y otros desarrollos. las estaciones existentes han duplicado sus dimensiones para poder 

proporcionar trenes dobles con una capacidad de 1 3.000 pasajeros por hora en cada dirección. Al 

mismo tiempo. se han hecho grandes avances en los planes para ampliar el ferrocarril ligero bajo el 

río Támesis hasta Greenwich y hacia el este hasta Beckton y Barking Reach. 

A pesar de estas inversiones ferroviarias. la escala de Canary Wharf ha precisado el desarrollo de un 

sistema de metro adicional para su servicio. En consecuencia. se está pensando actualmente en 

ampliar la línea Jubilee de su terminación actual en el centro de Londres hasta Stratford . Entonces 

enlazará Canary Wharf y otras zonas de desarrollo nuevas en Docklands con la línea principal terminal 

de London Bridge y Waterloo. así como el centro de Londres. con un servicio con una capacidad de 

unos 30.000 pasajeros por hora en cada dirección . 

Teniendo en cuenta el ejemplo de Canary Wharf. Transportes de Londres y la Corporación de 

Desarrollo de Docklands han encargado algunos estudios para valorar mejor las necesidades futuras 

de transporte de la zona más oriental de Royal Docks dentro de las Docklands de Londres. 

Aunque el río ha perdido en gran parte su función como importante vía fluvial de comercio. ha 

ofrecido en cambio a Londres un eje mucho más accesible para viviendas y usos recreativos. El cierre 

de los muelles de Londres y el descenso de su industria a orillas del río. ha proporcionado la 

oportunidad de una gran reordenación urbanística de carácter residencial a lo largo del Támesis. 

En este contexto. LDP ha formado parte de la planificación principal de dos de los más importantes 

desarrollos a orillas del río ilustradas en la figura 5. Port Greenwich y Barking Reach. En los dos 

ejemplos se han emprendido proyectos en nombre de agrupaciones conjuntas de clientes del sector 

público y privado . En los dos casos las construcciones están sometidas a importantes limitaciones 

como la contaminación del terreno. 

Port Greenwich, donde antes se encontraba una planta de producción de gas. de 1 20 hectáreas. se 

encuentra en la parte sur del río. Tal y como se indica en el plano está enfrente del complejo de oficinas 

Fig. 9. Port Greenwich: Vista aérea mirando hacia el oeste. 
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Fig. 10. Imagen de la 

ribera de Port Greenwich. 

de Canary Wharf. y se beneficia de estar ubicado en la nueva línea Jubilee conectando con el centro 

de Londres. Canary Wharf y. en el lado norte del río. con el intercambiador ferroviario de Stratford . 

La función principal del lugar es residencial. Se ha propuesto acomodar 1 5.000 personas en lo que 

será una nueva comunidad a orillas del río. con puestos de trabajo y equipamientos sociales. 

En términos de diseño urbano. el reto ha sido producir un plan que incorpore relativamente altas 

densidades que van de 7 5 a 1 20 viviendas por hectárea. de tal forma que se ofrezca a los residentes 

acceso a los jardines privados . Se ha hecho una apreciación realista de costes de construcción y 

Fig. 11. Barking Reach: Plano ilustrativo. 

of 101nt group1ngs of private and publ1c 
sector cllents . In both cases the s1tes 
are sub1ect of rna1or constra1nts. inclu­
d1ng extens1ve polluted ground cond1-
t1ons 

Port Greenw1ch. the s1te of a forrner 
gas product1on plant. totals sorne 120 
hectares. on the south s1de of the river. 
As 1nd1cated 1n he plan 1t l1 es oppos1te 
the mass1ve off ice developrnent of Ca­
nary Wharf. and has the benefit of 
be1ng located on the new Jubilee line 
l1nk1ng 1t to the central area of London. 
Canary Wharf. and. on the north s1de of 
the river. Stratford rad 1nterchange. 

The principal funct1on of the s1te is 
res1dent1al . lt 1s proposed to accornmo­
date sorne 1 5000 people 1n what wdl 
effect1vely be a new rivers1de cornmu­
n1ty, w1th cornplernentary ernployrnent 
and social facil1t1es . 

In urban des1gn terrns. the chailenge 
has been to produce a plan wh1ch 
incorporates relat1vely h1gh dens1ties 
rang1ng between 75 and 120 dwellings 
per hectare. 1n a form wh1ch g1ves a 
h1gh proport1on of res1dents access to 
private gardens. A reallst1c apprec1at1on 
has been made of building costs and 
realizable market values. Bu1ld1ng 



he1ghts 1n consequence are generally 
lim1ted throughout the s1te to between 
3 and 4 floors. except alongs1de the 
river edge and northern promintory. 
where attract1ve river v1ews can be 
enioyed and in consequence higher 
res1dent1al build1ngs can be iustif1ed. 

Bark1ng Reach líes on the north bank 
of the Thames. approx1mately twenty 
k1lometres downstream from central 
London. lt 1s the largest regenerat1on 
proiect 1n London outside Docklands. 
play1ng a significan\ part in the deve­
lopment of the East Thames Comdor. 
The s1te. totalling sorne 300 hectares. 
formerly accommodated an electric1ty 
generat1ng station. LDP was requested 
to produce a master plan wh1ch would 
max1mise the s1te's potent1al for hou­
sing. while overcoming the site's env1-
ronmental constra1nts of land contam1-
natíon. redundan\ industry and maior 
(above ground) power lines. 

The site's main asset again 1s íts 
rivers1de locat1on. In des1gn terms th1 s 
potent1al is maxim1sed w1th a rivers1de 
promenade link1ng a string of recreat10-
nal facilities. located opposite each of 
the main radial roads penetrat1ng the 
s1te's hinterland. Add1tional s1te pene­
tration 1s prov1ded by a proposed canal 
feature. which forms the principal pe­
destrian sp1ne and focus of the su­
rround1ng res1dent1al areas. 

As Jon Rowland. Design Director of 
LDP. concludes. "No-one 1s cla1m1ng 
that des1gn solut1ons alonc are the 
answer to regenerating Docklands and 
East London. But a h1gh qual1ty of 
environment and design 1s an essent1al 
part of what th1s area needs to get 1t 
back 1nto use. and this is what our 
plans a1m to prov1de" 

Fig. 12. Imágenes de Barking Riverside y Central Canal. 

valores de mercado factibles. Por lo tanto. las alturas de las construcciones tienen generalmente un 

límite de tres a cuatro pisos. excepto a lo largo de la orilla del río y el promontorio del norte dónde se 

pueda disfrutar de atractivas vistas al río y, en consecuencia, se pueden justificar la mayor altura de los 

edificios residenciales. 

Barking Reach se encuentra en la ribera norte del Támesis. aproximadamente veinte kilómetros río 

abajo del centro de Londres. Es el mayor proyecto de regeneración en Londres fuera de Docklands. 

Jugando un papel importante en el desarrollo del corredor oriental del Támesis. En el lugar. que 

engloba 300 hectáreas. se encontraba ubicada anteriormente una central eléctrica . LDP recibió el 

encargo de diseñar un plan de ordenación que pudiera absorber todas las posibilidades del lugar para 

viviendas. superando todas las limitaciones ambientales de contaminación del suelo, exceso de 

industria y líneas principales de conducción eléctrica (sobre todo terrestres} . 

El principal valor del lugar es su ubicación a orillas del río . En términos de diseño, este potencial se 

enfatiza con un promontorio ribereño enlazando un grupo de instalaciones recreativas. ubicadas en 

frente de cada carretera radial que penetra en el interior del lugar. Otro acceso al lugar se determina 

por un canal que se propone. el cual forma el eje principal y centro de las zonas residenciales 

circundantes. 

Tal y como concluye Jon Rowland, director de Diseño de LDP: "Nadie afirma que las soluciones de 

diseño por sí mismas sean la respuesta a la regeneración de las Docklands y el este de Londres. Pero 

una parte esencial de lo que esta zona necesita es una alta calidad del medio ambiente y de diseño 

para poder volver a utilizarse. y este es el objetivo de nuestros planes". 

Martin Crookston 
Economista diplomado en 

planeamiento urbano y regional 

Christopher Isaac 
Arquitecto. Urbanista 

Llewelyn-Davies Planning 

Llewelyn-Dav1es Planning ha colaborado con la London Docklands Development Corporat1on. la London Transport y otras 
agencias privadas y públicas en varios proyectos de transporte y de diseño urbano relacionados con las Docklands de Londres. 
Entre ellos: Lower Lea Crossing: Nueva carretera a lo largo de la parte posterior norte del Támesis. Extensión del ferrocarril 
ligero de las Docklands a Beckton y Barking. Extensión del ferrocamll ligero de las Docklands a Greenw1ch y Lew1sham. 
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