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Translation E - Nákladné rozšírenia metra by mohli znamenať straty inde 

 
Vhodne Příznačné -0,5 point pre mesto, ktoré si na svoje živobytie zarába premyslenou 
zložitosťou medzinárodných financii, Londýn je domovom jedných z najnedokonalejších 
zmluvných verejných infraštruktúr na svete. Podobne ako finančné produkty ponúkané 
mestom– obviňovaného z prispievania k súčasnej globálnej finančnej kríze – zmluvy 
partnerstva súkromno-verejného sektora na rozšírenie škrípajúcej siete metra hlavného mesta 
teraz vyzerajú ako komplikované, nákladné chyby. 

Chris Bolt, arbiter partnerstva súkromno-verejného sektora  a kráľ filozofov, má 
nezávideniahodnú úlohu posúdiť zmluvy a ohodnotiť výkonnosť inžinierskych firiem a 
plánov, proti tým teoreticky ideálnym, a rozhodnúťrozhodnut, kto za čo zaplatí. Deviateho 
septembra zverejnil svoj odhad nákladov na prácue, ktoré majú byť vykonané na troch 
linkách metra medzi rokmi 2010 a 2017. Londýnska preprava, oficiálny orgán dozerajúci na 
metro, dúfala, že tieto práce by mohli byť vykonané za 4,1 miliárd libier (7.2 miliárd 
dolárov). Dráhy metra, konzorcium firiem zodpovedných za výkon rozšírenia realizaci 
modernizačních prací – 1 point, predpokladaly náklady 7,2 miliárd libier. Bolt navrhol sumu 
medzi 5,1 -5,5 miliardami libier . 

Boltovo prehlásenie bolo iba prebežné, ale tak ako všetky dobré kompromisy, zanechalo 
problémy na oboch stranách. Dráhy metra musia prísť na spôsob ako ušetriť dve  miliardy 
libier z predpokladaných nákladov. Táto suma je nápadne podobná sume navýšenia nákladov, 
ktoré uviedli Metronet k bankrotu, konzorcium zodpovedné za zvyšnú časť metra, minulý rok. 
Terry Morgan, šéf Tube Lines, však vyzeral optimisticky, čo mnohých pozorovateľov viedlo 
k záveru, že firma vedome navýšila svoju ponuku. (bid) 

Viac znepokojujúca pre Londýnčanov je diera 1 až 1,4 miliardy libier, ktorou Bolt zasiahol do 
plánov výdavkov Londýnskej prepravy . Keď  Metronet v roku 2007 zbankrotoval, vládne 
ručenie donútilo Londýnsku prepravu vyrovnať 1,7 miliardy libier bankám konzorcia. Tieto 
peniaze boli preplatené zo štátnej pokladnice a Londýnska preprava dúfa v niečo podobné aj 
tentokrát. V prehlásení pre médiá podráždene uviedli očakávanie, že centrálna vláda “vyvalí“ 
peniaze, keďže v Londýne postavila na prvé miesto partnerstvo súkromno-verejného sektora 
pred záujmy funkcionárov (a dvom súdnym námietkám). 

Súkromne, funkcionári Londýnskej prepravy pripúštajú, že obdržanie miliardového šeku zo 
štátnej pokladnice, ktorá je už aj tak bez hotovosti, je nepravdepodobné. Jednou z alternatív 
by mohlo byť zníženie rozsahu prác, ktorých vykonanie Londýnska preprava požaduje od 
Dráh metra, tento návrh kategoricky odmieta Tim O’Tool, šéf Londýnskeho metra. 
Zdôrazňuje, že počet cestujúcich sústavne narastá a tvrdí, že akékoľvek zníženie rozsahu prác 
by zanechalo sieť nepostačujúcu. Stephen Glaister, expert na transport z Imperial College v 
Londýne a bývalý člen rady Londýnskych dráh, súhlasí tvrdiac, že inžinierske zámery 
nechávajú iba málo miesta pre redukcie bez toho, aby ochromili celý systém. 

V prípade, že sa zmluvy nedajú zmeniť, bude potrebné nájsť viac peňazí. Zvýšenia sadzieb sa 
zdajú byť nepravdepodobné:  6% zvýšenie oznámené skôr tento mesiac bolo nepopulárne a 
metro vyberie na sadzbách iba okolo 1,5 miliárdy libier ročne v každom prípade. O’Toole 
hovorí o inkasovaní peňazí od záujemcov, ale tie bude nevyhnutné skôr či neskôr vrátiť. 
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Poslednou možnosťou je odkloniť hotovosť z iných projektov. Jedna priateľná obeť je 
Priečka, 16 miliardový plán na spojenie východnej a západnej časti mesta novou vlakovou 
linkou, ktorý bol schválený minulý rok. Boris Johnson, novoumiestnený starosta Londýna, je 
proti , zastáva názor, že v júli sú si rozšírenie Priečky a Metra rovnými prioritami. Lenže 
finančné výhliadky sú lákavé: Tony Travers, ekonóm na Londýnskej Škole Ekonómie, 
zdôrazňuje, že živnostenská daň zameraná na  zaplatenie za Priečku, nie je ohraničená a 
mohla by byť odklonená na pár rokov za účelom pokrytia finančného rozdielu v rozšírení 
metra. Lenže opozdenie rozšírenia priečky by bolo rovnako zahanbujúce: po prvý krát bolo 
posunuté v roku 1989 a jeho časté odklady sa stali trvalým žartom. 
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Expensive Tube upgrades could mean sacrifices elsewhere 
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FITTINGLY for a city that earns its living 

from the brain-melting complexities of 
international finance, London is home to 

one of the most baroque public-
infrastructure deals in the world. And like 

the financial products offered by the City—
blamed for contributing to the current 

global financial crisis—the Public-Private 
Partnership (PPP) contracts to upgrade the 

capital’s creaking Underground network 
now look like complicated, costly 
mistakes. 

Chris Bolt, the PPP Arbiter and 

philosopher-king, has the unenviable task 
of refereeing the contracts, judging the 

engineering firms’ performance and plans 
against those of a platonically ideal one 

and deciding who should pay for what. On 
September 9th he published his 

assessment of the cost of the work to be carried out on three 
Underground lines between 2010 and 2017. Transport for London (TfL), 
the official body that oversees the Tube, had hoped that the work could be 

done for £4.1 billion ($7.2 billion). Tube Lines, the consortium of firms 



carrying out the upgrades, thought it would cost £7.2 billion. Mr Bolt 
suggested a figure of £5.1 billion-£5.5 billion. 

Mr Bolt’s pronouncement was only preliminary, but like all good 
compromises it left both sides with problems. Tube Lines must figure out a 
way to shave £2 billion from its projected costs. That is uncannily similar 

to the size of the cost overrun that bankrupted Metronet, the consortium 
responsible for the rest of the Tube, last year. But Terry Morgan, the boss 

of Tube Lines, seemed sanguine, leading many observers to conclude that 
the firm had deliberately pitched its bid high.  

More worrying for Londoners is the £1 billion-£1.4 billion hole that Mr Bolt 
has torn in TfL’s spending plans. When Metronet went bankrupt in 2007, a 

government guarantee forced TfL to repay £1.7 billion to the consortium’s 

banks. That money was reimbursed by the Treasury, and TfL hopes for 
something similar this time. It said crossly in a press release that it 
expected central government to cough up since it had “imposed” the PPP 

on London over the objections of officials (and two court challenges) in the 
first place. 

Privately, TfL officials concede that they are unlikely to receive a billion-
pound cheque from a Treasury already short of cash. One alternative 

could be to scale back the work TfL wants Tube Lines to carry out, an idea 
flatly rejected by Tim O’Toole, London Underground’s boss. He points out 

that passenger numbers are rising steadily, and argues that any reduction 

in the contracts’ scope would leave the network unable to cope. Stephen 
Glaister, a transport expert at Imperial College London and a former 
member of TfL’s board, agrees, saying that engineering considerations 

leave little room for cuts without crippling the entire system.  

If the contracts cannot be changed, more money will have to be found. 
Fare hikes seem unlikely: a 6% rise announced earlier this month was 
unpopular, and the Tube takes in only around £1.5 billion a year from 

fares in any case. Mr O’Toole talks of raising money from the markets, but 
it would have to be repaid sooner or later. 

The final option is to divert cash from other projects. One possible 
sacrifice is Crossrail, a £16 billion scheme to link the east and west of the 
city with a new rail line that was given the go-ahead last year. Boris 

Johnson, London’s newly installed mayor, is opposed to the idea, saying in 
July that Crossrail and the Tube upgrade are “co-equal” priorities. But 

financially the prospect is tempting: Tony Travers, an economist at the 
London School of Economics, points out that a business tax designed to 
pay for Crossrail is not ring-fenced and could be diverted for a few years 

to plug the funding gap in the Tube upgrade. But delaying Crossrail yet 
again would be embarrassing too: it was first proposed in 1989 and its 

frequent postponements have become a running joke.  
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