
Angus Macmillan 

The East Thames Corridor 

One of the prime a1ms of regional 
strategy 1n London and the South East 
is to redress the current 1mbalance of 
1nvestment to favour currently d1sad­
vantaged areas in and to the east of 
London Many people will by now be 
familiar w1th the scale of act1v1ty and 
change 1n London Docklands 4.000 
construct1on workers are currently put­
ting the f1n1sh1ng touches to the f1rst 
phase of the g1ant Canary Wharf pro1ect 
wh1ch wdl ultimately accommodate 
50.000 office workers. However. Dock­
lands. ly1ng 1mmed1ately to the east of 
the f1nanc1al heart of the C1ty of London 
on the north bank of the R1ver Thames. 
1s only a t1ny proport1on of a board 
corr1dor of s1mdarly underused land 
extend1ng eastwards on each s1de of 
the Thames for s1xty kilometers lsee 
map 1). 

Wh1le the Docklands areas has a 
spec1al plann1ng and f1nanc1al reg1me 
under a Government appointed body. 
The London Docklands Development 
Corporat1on. the rest of the area to date 
has no spec1al prov1s1ons made far 1t In 
a senes of stud1es conducted in house 
and by consultants. SERPLAN has been 
try1ng to make sure that as much 1s 
made of the opportunit1es 1n the whole 
comdor as 1n the Docklands sector 

Those efforts are now well on the 
way to success. On 1 O October 1 991. 
the Government wrote to SERPLAN an­
nouncing two strateg1c dec1s1ons shap-
1ng the future of the Comdor. The 
dec1s1on had been made to route the 
fast rail link between the Channel Tun­
nel and London through the East 
Thames Comdor lsee separate art1cle) . 
The M1n1ster for Planning also sa1d that 
the Government saw the development 
of the Comdor mak1ng an 1mportant 
contr1but1on to the development of Lon­
don. the South East and the country as 
a whole. He proposed a meeting w1th 
SERPLAN and the local authonty lead­
ers 1n the Comdor and 1nv1ted co­
operat1on in a study wh1ch the Govern­
ment 1s now to comm1ss1on of the 
development potential and 1nfrastruc­
ture needs of the Comdor. SERPLAN 
has welcomed the 1n1t1a11ve and more 
progress is expected befare the end 
of 1991 . 

El corredor oriental del Támesis 

Introducción 

Uno de los objetivos principales de la est rategia regional en Londres y el Sureste es la de volver a 

abordar el desequilibrio actual de la inversión para favorecer las zonas actualmente desfavorecidas en 

y hacia el este de Londres . A una gran parte de la población ya le es familiar la escala de actividad y 

cambio en las Docklands de Londres - 4000 obreros de la construcción están ultimando la primera 

fase del proyecto gigante de Canary Wharf que absorberá 50.000 puestos de trabaio pa ra 

oficinistas-. No obstante. las Docklands, ubicadas justo al este del núcleo financiero de la City de 

Londres en la ribera norte del río Támesis. representan solamente una reducida proporción de un 

amplio co rredor de suelo infrautilizado que se ext iende hacia el este en cada orilla del Támesis en 

sesenta kilómetros . 

Corredor oriental 
del Támesis 
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Mientras que la zona de las Oocklands cuenta con un régimen financiero y de planificación bajo un 

organ ismo nombrado por el Gobierno. The London Docklands Development Corporation, el resto de 

la zona, hasta la fecha, no cuenta con ningún tipo de atenciones especiales . En una serie de estudios 

propios y ot ros realizados por asesores especialistas. SERPLAN* ha intentado asegurarse de que se 

saque tanto partido de las oportunidades de todo el corredor como del sector de las Docklands. 

Esos esfuerzos van ahora por buen camino. El 1 O de octubre de 1991 . el Gobierno escribió a 

SERPLAN anunciándole dos nuevas decisiones estratégicas que configuraban el futuro del Corredor. 

La decis ión había sido tomada para trazar el enlace del tren de alta velocidad entre el Túnel del Canal 

y Londres, a través del Corredor Este del Támesis . El ministro de Planificación también dijo que el Go­

bierno veía el desarro llo del Corredor como una importante contribución al desarrollo de Londres. del 

Su reste y del país en general . Propuso que tuviera lugar un encuentro entre SER PLAN y las altas auto­

ridades loca les en el Corredor, e invitó a la cooperación en un estudio en el cual el Gobierno va ahora 

a enca rgar sobre el potencial de desarrollo y necesidades infraestructura les del Corredor. SER PLAN ha 

acogido la iniciativa de muy buen grado y se espera un mayor progreso antes de finales del 91 . 

' SERPLAN: The London and South East Regional Planning Conference (Conferenc ia de Plan1f1cac1ón Reg ional de Londres Y el 
Sureste). 
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Estudio de SERPLAN de 1987 

En 1987 SERPLAN llevó a cabo un estud io de las necesidades y oportu nidades representadas por 

el corredor. En aquel tiempo. el corredor sufría un índice globa l de desempleo de casi un 1 5 %. con 

máximos locales de hasta un 2 5 %. y una estructura de empleo subordinada a la vulnerable industria 

manufac turera . donde las ci fras de puestos de traba jo han descendido en un 1 2 % durante la década 

de 1971 -81 . 

La escala de oportunidades se vio clara cua nd o el estud io encontró más de 1 .600 hectáreas de 

suelo en el cor redor. fuera de las Docklands. ya asig nadas en planeamientos locales para usos 

generadores de empleos. Previamente. más de la mitad del suelo no se había utilizado en la práctica 

y una cuarta pa rte era anti guo suelo industri al. 

El problema era que gran parte de este suelo neces itaba alcantarillado y más de la mitad de éste era 

difíci l de cjesa rrollar debido al difícil acceso por las ca rreteras. En otras palabras, antes de que el 

desarrol lo pudiera empeza r. incluso en una región densamente desarrollada y con alto va lor del sue lo 

como la de los alrededores de Londres. y a pesar de la oferta de empleo. había que gastar dinero. 

El asun to por tanto era. ¿q ué se podía hacer para alentar el desarro llo necesa ri o, tanto para revitalizar 

la zona como para proporcionar puestos de trabajo para los residen tes. y que. si fu era sati sfactorio, 

tendería a red ucir la presión sobre otras áreas "sobre-calentad as" de la región7 

El primer planteamiento del que el estudio formaba una parte, era mejorar el perfil del corredor 

dándole un nombre y una identidad, y proporcionando información sob re las oportunidades que éste 

ofrecía . Así como señal ar la esca la de las necesidades y las oportunidades. ya que el primer estudio 

había mostrado la manera en la quelos sitios clave se ag rupaban. la forma en la que pudieran ser más 

accesibles mediante algun as ca rreteras prioritarias e inversión ferroviaria : y los puntos en los que el 

entorno podía suponer una lim itación. 

Una revisión del estudio 

El estud io se repitió a mediados de 1 988 para observa r el progreso de los diferentes asu ntos. Ya por 

aquel entonces fue posible señalar el hecho de que cerca de la mitad del suelo previamente 

identif icado para usos generadores de empleo estaba desarrollándose o programándose para serlo . 

Esto se debió en parte al "boom" de desarrollo que se encontraba en la cima de aquel momento y a 

la prox imidad a la actividad generada en las Docklands. De igu al manera, parte del progreso se podría 

Las Dock lands están ya bastante desarrolladas. 

SERPlAN's 1987 study 

In 1987 SER PLAN camed out a study 
of the needs and opportun1t1es repre­
sented by the comdor At that ume the 
comdor had an overall unemployment 
rate of nearly 1 5 %. w1th local peaks of 
2 5 %. and an employment structure 
dependen! on vulnerable manufactu­
ring 1ndustry, where numbers of 1obs 
had fallen by 12 % in the decade 1971-
81 

The scale of the opportun1t1es was 
shown by the fact that the study also 
found over 1600 hectares of land 1n 
the comdor outs1de Docklands already 
allocated 1n local plans for employment 
generat1ng uses Well over hall that 
land was prev1ously unused or virtually 
unused, as aga1nst a quarter that was 
old industrial land 

The problem was that a lot of th1s 
land was 1n need of dra1nage and 
moreover 1ust over hall of 11 was d1ff1cult 
to develop because of 1nadequate road 
access In other words. before develop­
ment was l1key to beg1n, even 1n an 
1ntensely developed and h1gh land­
value reg1on l1ke that around London 
and desp1te the avallable labour supply, 
money had to be spent 

The quest1on then was what could be 
done to encourage development that 
was desirable both to rev1tallse an area 
of urban decay and to prov1de 1obs for 
the res1dents and wh1ch, 1s successful, 
would tend to ease pressures on other 
"overheated" parts of the reg1on? 

The first approach, of wh1ch the study 
was a part. was to ra1se the proflle of 
the comdor by g1ving 1t a name and an 
1dent1ty. and by prov1ding 1nformat1on 
about the opportun1t1es ll conta1ned . As 
well as point1ng to the scale of the 
needs and the opportun1t1es. that first 
study showed how the avallable s1tes 
clustered together: how they could be 
made more access1ble by sorne priority 
road and rail investment. and where 



poor env1roment was l1kely to prove a 
constra1nt. 

A review of the Study 

The study was repeated 1n the m1ddle 
of 1 988 to see how matters were 
progressing . Already by then 1t was 
poss1ble to po1nt to the fact that nearly 
hall the land previously 1dent1f1ed for 
employment-generating uses was be-
1ng developed or f1rmly programmed to 
be. Th1s was partly because of the 
development boom then at 1ts he1ght 
and because of the prox1m1ty to the 
Docklands act1vity. Equally however. 
sorne of the progress was attnbutable 
to the 1nfluence of the earlier publ icity 
and to the fact that by then almost half 
the Governmenfs ma1n road 1nvestment 
1n London was concentrated 1n the 
relevan! boroughs. 

Desp1te the s1gn1f1cant progress. the 
study noted sorne continuing and sorne 
new problems: in particular. desp1 te the 
leve! of 1nvest1ment in roads. there was 
seen to be a general lack of coherence 
in transport planning: and hous1ng de­
mands were being met at the expense 
of employment generat1ng uses. Ac­
cord1ngly the study went beyond what 
had been done previously: 

• S1te spec1f1c information was col­
lected and made ava1lable e1ther to 
show for key s1tes where development 
had successfully progressed orto show 
what needed to be done to make key 
s1tes attractive to developers. 

• The vanous init1at1ves relat1ng to 
implementation of strategic obJectives 
was set out. 

• And progress on transport infras­
tructure was catalogued. 

Consultants' study 

SERPLAN and the local authont1es 1n 
the comdor were stlll not sat1sf1ed that 
either transport or land- use strategies 
were suffic1ently advanced to make 
th1ngs happen once the most obvious 
opportun1ties had been taken. nor that 
the prívate sector was adequately 1n­
volved. They therefore. w1th financ1al 
hepl from the Government. commiss1-
oned Consultants to "propase the ac­
t1ons needed to create the demand far 
the s1tes avallable for development 1n 
the Eastern Thames Comdor to be 
taken up and developed·· . 

The Consultants concluded that there 
was 1ndeed what they called a ··window 
of opportun1ty°' to secure an enhanced 
programme of development and they 
1dent1f1ed sorne object1ves: 

• To forge a common sense of pur­
pose between the public and pnvate 
sectors. 

• To reduce the "planning hurdles" 
1n the way of would-be developers and 
employers. 

• To set out easlly understood obJeC­
t1ves far the long-term whlle ensunng 
that implementable actions and pro­
JeCts are pursued in the short term. 

They then tr1ed to meet sorne of the 
obJect1ves: 

Corredor oriental del Támesis 
Infraestructuras de transporte 

regional 

rm AUTOPISTAS PRINOPALES 
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Corredor oriental del Támesis 
Emplazamientos determinados 

~ EMPLAZAMIENTOS OElERMINAOOS 
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Corredor oriental del Támesis 
Emplazamientos disponibles 

0 EMPIAZAMIENTO DISPONIBLE 

0 AREA DE ESTUDIO 

0 AREAS URBANAS 
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Corredor oriental del Támesis 
Localizaciones estudiadas 

(!] LOCALIZACION ESTUDIADA 

0 AREA OE ESTUDIO 

0 AREA URBANA 

!iiZI LIMITES DE DISlRITO 
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atribuir a la influencia de la publicidad anterior y al hecho de que por aquel entonces casi la mitad de 

la inversión principal en carreteras en Londres se concentraba en los municipios relevantes. 

A pesar del significativo progreso. el estudio señaló algunos problemas que continuaban sin 

solucionarse y algunos nuevos; en particular. a pesar del nivel de inversión en carreteras. había una 

falta de coherencia general en la planificación de transportes; y las demandas de viviendas se estaban 

cumpliendo a expensas de los usos de generación de empleo. Así que el estudio fue más allá de lo que 

se había hecho previamente 

- Se recogió información específica del lugar y se dispuso de ésta para mostrar los sitios claves 

donde el desarrollo había progresado satisfactoriamente o para mostrar lo que había que realizar para 

que los sitios claves fueran atractivos para los inversores. 

- Se establecieron varias iniciativas relacionadas con la puesta en práctica de los objetivos 

estratégicos. 

- Se catalogó el progreso en la infraestructura de transporte. 

Estudio de los asesores 

SERPLAN y las autoridades locales del corredor no estaban aún satisfechas con que el transporte o 

las estrategias de uso del suelo estuvieran suficientemente avanzadas como para permitir que 

sucedieran las cosas. una vez que ya se habían aprovechado las oportunidades más obvias. ni de que 

el sector privado estuviera adecuadamente involucrado. Por eso. con la ayuda del Gobierno 

nombraron asesores especialistas para proponer las acciones necesarias a fin de crear la demanda en 

los sitios disponibles para el desarrollo en el Corredor Oriental. 

Los asesores llegaron a la conclusión de que había ciertamente lo que ellos llamaron "una puerta 

abierta" para garantizar un programa de desarrollo reforzado. e identificaron algunos objetivos: 

• Forjar un sentimiento general en relación con el fin perseguido entre los sectores privado y 

público 

• Reducir los obstáculos de planificación planteado por potenciales promotores y empresarios. 

• Establecer objetivos de fácil comprensión a largo plazo garantizando mientras tanto la puesta en 

marcha de acciones y proyectoss a corto plazo. 

Entonces intentaron alcanzar algunos objetivos: 

• El objetivo estratégico sería fomentar el crecimiento en general. identificando y alentando 

proyectos "claves" . 

• El objetivo a medio plazo sería desarrollar un marco de desarrollo aceptable a todas las partes para 

coordinar lo que éstas estuvieran realizando. 

• Y un cierto número de objetivos a corto plazo que concluiría el "marketing" del concepto del 

Corredor Oriental del Támesis; identificación de proyectos de infraestructura accesibles mediante la 

participación del sector privado; identificación de proyectos para hacer uso de la ribera del Támesis; 

formulación de un plan de formación para mejorar los conocimientos básicos existentes con vistas a 

atender futuras necesidades de mano de obra en el Corredor; y empezar a atraer industrias en 

crecimiento apropiadas en el corredor. 

Acción en el Corredor 

Mientras la actividad seguía aumentando. la imporancia de la zona de la Nueva Estrategia para el 

Sureste proporcionaba razones para ver si se podía hacer algo más especialmente algo que pudiera 

tener resultados prácticos. Por lo tanto. en octubre de 1 990. SERPLAN publicó Acción en el Corredor 

Oriental del Támesis. Incluía dos elementos. un Plan de Acción y una serie de estudios concretos con 

propuestas para sitios reales. 

El Plan de Acción desarrolló las posturas políticas que habían evolucionado mediante la labor 

anterior. Los elementos principales del plan estaban relacionados con la actividad económica; el 

entorno; viviendas; y marketing y promoción. El plan .se elaboró en asociación con el Laboratorio de 

Investigación Regional para el Sureste. que ha establecido un Sistema de Información Geográfica (GIS) 

• The strateg1c goal would be to 
promote growth 1n general by 1dent1fy-
111g dnd encourilg1ng "flagsch1p" pro 
1ects 

• The med1um term goal would be to 
develop a strateg1c framework accepta 
ble to all the part1es to co-ord1nate what 
they were all do1ng 

• And a number of short term tasks 
would 1nclude marketing the concept 
of the Eastern Thames Corndor. 1dent1-
fy1ng 1nfrastructure pro1ects that could 
be brought forward through pr1vate 
sector involvement. 1dent1fy1ng pro1ects 
to make use of the Thames waterfront; 
formulat1on of a tra1ning plan to 1m­
prove the ex1st1ng skill base 1n the light 
of future labour requ1rements 1n the 
Corndor; and to beg1n to attract ap­
prop1ate growth 1ndustr1es 1nto the co­
mdor 

Action in the Corridor 

While act1v1ty was cont1nu1ng to build 
up. the 1mportance of the area to the 
New Strategy far the South East pro­
víded reason to see 11 anyth1ng more 
could be done espec1ally that would 
have pract1cal results So 1n October 
1990. SERPLAN published Act1on 1n 
the East Thames Corndor Th1s cons1st­
ed of two elements. an Act1on Plan and 
a senes of case stud1es of proposals far 
actual s1tes. 

The Act1on Plan developed the policy 
stances that had evolved through the 
earl1er work. The ma1n elements of the 
plan were concerned w1th econom1c 
act1v1ty; the env1ronment; transport; 
hous1ng; and marketing and promot1on. 
The plan was worked up 1n assoc1at1on 
w1th the South East Regional Research 
Laboratory. wh1ch has establ1shed a 
Geograph1cal lnformat1on System (GIS) 
far the Comdor The purpose of th1s 1s 
to develop a work1ng database that 1s 
spat1ally referenced. capable of geo­
graph1cal analys1s and of producing 
h1gh-qual1ty graph1cs. so as to a1d mon-
1tonng and plann1ng work 1n the corn­
dor. An example of the output 1s shown 
1n Map 5. wh1ch shows the s1tes availa­
ble far development 1n the Corndor. 

F1nally 1t is worthwh1le. by way of 
example to look at one of the case 
stud1es 

Stratford and the Lower Lea 
Valley Case Study 

The Lea Valley 1n the London Bo­
rough of Newham. stretches from the 
R1ver Thames to Hackney Marshes and 
1ncludes many s1gn1f1cant manufactu­
nng industries and extens1ve areas of 
Bnt1sh Gas. Thames Water and Br1t1sh 
Rail land. Startford town centre forms a 
focus far the area. Several very large 
s1tes will be coming on stream far 
development 1n the next ten years as 
holdings are rat1onalized and as land 1s 
released. 

Commun1canons and l1nks to the 
regional transport network are excellent 
and converge on Stratford The area 1s 
well served by publ1c transport (two 
Underground lines. the Docklands Light 



En el Corredor hay mucho suelo prácticamente sin utilizar. La inversión en carreteras ha seguido adelante. 

El centro de la ciudad de Stratford está ahora conectado con la ciudad de Londres 
por medio del ferrocarril ligero de las Docklands. 

La terminal de Waterloo para el Túnel del Canal está en construcción. 

Railway and Br1t1sh Rail lines into L1ver · 
pool Street and Fenchu rch Street). and 
by road (the A 11/A12. A 13. A 102 (M) 
and Blackwall Tunnel). Th1s 1s about to 
be further enhanced by the building of 
a new Underground l1ne to Stratford. 
extens1on of the proposed Eas-West 
Crossrail (see accompanying art1cle on 
development of the strateg1c rail net· 
work) The Council (along w11h many 
others) is campa1gning for Stratford to 
be the second London C hannel T unnel 
Passenger Terminal (Waterloo 1s unde1 
construcrt1on and Brit1sh Rail propases 
that the second terminal should be at 
another of the central London term1-
nals. K1ngs Cross) 

Thus Stratford and the Lea Valley 
occupy a strateg1c pos1t1on and prov1de 
opportun1t1es of strateg1c s1gnif1cance 
The Acuon Group sees Stratford as the 
growth point 1n London and the east 
Thames Comdor that will spearhead 
ihe regenerarion of east London How­
ever. there 1s a need for pump-priming 
1nfrastructure works to ensure that the 
area ach1eves 1ts potent1al 

To make sure that th1ngs happen. the 
Government have appo1nted 1n congio· 

para el Corredor. El objetivo de éste es desarrollar una base de datos de trabajo con referencia 

espacial . capaz de rea liza r aná lisis geográficos y producir gráficos de alta calidacj . para ayudar al 

control y trabajo de planificación en el corredor. Un ejemplo del resultado se muestra en el plano 5. 

que muestra los lugares claves para el desarroll o en el corredor. 

Finalmente. vale la pena como ejemplo. añadir uno de los casos estud iados. 

El Lea Valley en el distrito de Newham de Londres. se extiende desde el Río Támesis a Hackney 

Marshes y cuenta con muchas industri as manufactureras y grandes áreas pertenecientes a Brithis Gas. 

Thames Water y Brithis Rail. El centro de la ciudad de Stratford supone un polo para la zona. En los 

próximos diez años se pondrán en desarrollo algunas zonas muy extensas desarrollo que a medida que 

las propiedades que se racionalizan y el suelo se pone en venta. 

Las comunicaciones y los en laces de la red de transporte regional son excelentes y convergen en 

Stratford. La zona cuenta con bastantes transportes públicos (dos líneas de Metrd. la Línea de 

Ferrocarril Ligero de las Oocklands y las lineas de British Rail en Liverpool Street a Fenchurch Street). 

y ca rreteras locales (la A 11 /A 1 2. A/ 13. A 102 (M) y el Tunel Blackwa ll) . Esta cobrará más vida cua ndo 

se construya la nueva línea de Metro a Stratford. se amplíe la autopista M 11 justo al norte. y será 

bastante mejorada por la construcción del cruce propuesto este-oeste (ver el artículo anexo sobre 

desarrollo de la red fe rroviaria estratégica) . El consejo (junto con muchos otros entes) está haciendo 

ca mpaña para que Stratford sea la segunda Terminal de Pasajeros del Tunel del Canal (Waterloo está 

en construcción y British Rail propone que la segunda terminal se ubique en otra de las terminales del 

centro de Londres. Kings Cross) . 
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La actividad se extiende desde las 
Docklands hacia el resto del 
Corredor ... 

Stratford y el Valle de Lea ocupan una posición estratégica importante y con grandes oportunidades. 

El Grupo de Acción considera a Stratford como el punto de crecimiento en Londres y el Corredor 

Oriental del Támesis que encabezará la regeneración del este de Londres. No obstante. existe la 

necesidad de primar las obras de infraestructura para garantizar que la zona alcance su potencial. 

Para asegurar que las cosas se llevan a término. el Gobierno ha nombrado un grupo de asesores 

p¡¡ra preparar un marco de desarrollo para fomentar iniciativas conjuntas del sector privado y público 

pensando en lo mejor para los residentes allí. La Fase 1 proporcionará una visión global; la Fase 2. un 

marco de desarrollo realista desde el punto de vista comercial para atraer el desarrollo a la región; la 

Fase 3. proporcionará un programa de desarrollo detallado y con el cálculo de los costes. La labor que 

aún no se ha concluido incluye una serie de seminarios para que la comunidad local y los promotores 

puedan participar. 

De esta forma. los estudios SERPLAN: 

• Permitieron una identificación del interés estratégico; en este caso existe un fuerte interés en la 

coordinación del potencial de la zona. su buena ubicación. su habilidad para acoger el desarrollo y la 

necesidad de elegir el lugar en Londres donde penetrará el enlace ferroviario del Túnel del Canal. 

• Aumentaron el perfíl del Corredor por lo que el Gobierno y los promotores pudieron ponerse en 

marcha para aprovechar el potencial que hasta ahora se había ignorado. 

• Y se han asegurado de que la inversión pública encuentre su camino en las zonas necesitadas y 

no sólo en aquellas zonas de la región que se encuentran ya bajo presiones. 

La responsabilidad principal en esta fase es la de intentar pasar a los diferentes municipios para 

asegurar que los terrenos con servicios y rápidamente disponibles continúan ofreciéndose y 

comercializándose y no englobándose el Corredor en su conjunto. 

... pero el Corredor se alarga 60 kilómetros 
a cada lado del Támesis. 

Angus Macmillan 
Planificador Regional 

Jefe de SERPLAN 

merate of Consultants to prepare a 
development framework to promote 
1oint public and pnvate sector in1t1at1ves 
in the best interests of local people. 
Phase 1 will provide an overview: Phase 
2 will prov1de a commerc1ally real1st1c 
development framework to attract de­
velopment to the area: Phase 3 will 
provide a detailed and costed develop­
ment prog ramme. The swork {wh1ch 1s 
now completed) involves a senes of 
workshops to involve the local com­
munity and developers. 

The SER PLAN stud1es have thus 

• Allowed the strateg1c 1nterest to be 
1dent1f1ed. in th1s case there is a clase 
interest in co-o rdinat1ng the area·s po­
tential. its good locat1on. 1ts abil1ty to 
welcome development and the need to 
choose where the Channel Tunnel rail 
link w1ll penetrate 1nto London 

• Ra1sed the profile of the Comdor 
so that Government and developers are 
shown to be tak1ng action to reallse 
potential wh1ch had h1therto been 19-
nored. 

• And mak1ng sure that publ1c 1n­
vestment finds its way 1nto needy rather 
than just the already pressured areas of 
the reg1on 

The pnmary respons1bil1ty at th1s 
stage is 1ntended to pass to the 1nd1v1-
dual boroughs to make sure that ser­
viced and readily available s1tes con­
tinue to come forward and to be mar­
keted on a s1te-by-s1te rather than broad 
Comdor bas1s. 


