
Der Bürgermeister 
war dagegen ...

Londons Bürgermeister Ken Livingstone
hatte das PPP-Projekt bekämpft. Living-
stone wird gewusst haben, wie proble-
matisch es ist, mit privaten Unternehmen
zurechtzukommen. In Londons Unter-
grund – dahin, wo die U-Bahnen fahren –
versickern jeden Tag 894 Millionen Liter
Wasser durch marode Leitungsnetze. Diese
wiederum gehören „Thames Water“, einer
Tochter des Essener RWE-Konzerns. Weil

das Wasser versickert, müssen die Londo-
ner Bürger Wasser sparen und auf einem
von Trinkwasser durchtränkten Unter-
grund leben.

... der Schatzkanzler war dafür

Über Jahrzehnte sind in Großbritannien
die Investitionen in die Infrastruktur
verschleppt worden. Der frühere Schatz-
kanzler Gordon Brown, heute britischer
Premierminister, forcierte daher PPP-Pro-
jekte, weil er sich nicht in der Lage sah, die
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Paradebeispiel für Sanierung
mit privatem Kapital

D
ie Sanierung der Londoner Unter-
grundbahn wurde im Jahre 2003 in
insgesamt drei Aufträgen vergeben. Ein

Auftrag ging an das Konsortium „Tube
Lines“, zwei an „Metronet“. Dem Metro-
net-Konsortium gehören fünf Partner an:
der Energieversorger „EDF Energy“, der
Gleisbauer „Balfour Beatty“, der Fahrzeug-
bauer „Bombardier“, der Wasserversorger
„Thames Water“ und der Projektmanager
„WS Atkins“. Innerhalb von 30 Jahren 
sollten sie die ihnen übertragenen neun 
U-Bahn-Linien vollständig sanieren, d. h.
Tunnel, Gleise, Signalanlagen, Fahrzeuge
und Stationen erneuern und für die War-
tung der Fahrzeuge verantwortlich sein.
Dafür sollten in diesem Zeitraum rund 
25 Mrd. Euro investiert werden. Als Gegen-
leistung zahlt „London Underground (LU)“
ein monatliches Entgelt an die PPPs.
Die Betriebsführung dagegen verblieb bei
LU, einer Tochtergesellschaft der städti-
schen Gesellschaft „Transport for London
(TfL)“.

➢ Die Finanzierung von Investitionen
als „Public Private Partnership“ (PPP)
wird gern als Erfolgsmodell darge-
stellt. Doch die Pleite von zwei der
drei PPP-Projekte zur Sanierung der
Londoner Untergrundbahn hat die
Augen dafür geöffnet, dass weder pri-
vates Know-how noch privates Kapi-
tal eine Garantie für Erfolg sind. Der
Staat und damit der Steuerzahler
trägt auch hier die Risiken in vollem
Umfang, während die privaten Kapi-
talgeber Kasse machen – eine wich-
tige Warnung vor einem Desaster, das
auch mit dem Privatisierungsgesetz
für die Deutsche Bahn entstehen
kann.

Londoner Untergrundbahn:

Pleite 
mit PPP
Risiken rücken 

ins Blickfeld

U-Bahn-Sanierung in Schieflage. Dieses Foto von Metronet sollte
eigentlich für die Ablieferung des ersten renovierten Zuges für die
„Waterloo & City Line“ werben.
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Londoner U-Bahn

notwendigen Investitionen allein aus Steu-
ermitteln zu finanzieren. Wesentlich dafür
war unter anderem, dass sich die öffentliche
Hand außerstande sah, eine kontinuier-
liche Finanzierung der Investitionen zu be-
schließen, sodass nur mit einem PPP-Pro-
jekt ein regelmäßiger Finanzfluss aus den
staatlichen Haushalten sichergestellt wer-
den konnte.

Der schwarze Mittwoch

A
m 18. Juli 2007 bestellte das Unterneh-
men Metronet einen Insolvenzverwal-
ter, um seine Schulden umzustruktu-

rieren. Zwei Tage vorher hatte Chris Bolt,
Leiter des „Office of Rail Regulation“, der
auch über die PPP-Projekte zu wachen hat,
in der von ihm einberufenen außerordent-
lichen Projektüberprüfung (Extraordinary
Review) dem Metronet-Konsortium ineffi-
ziente Projektführung und Missmanage-
ment vorgeworfen. Deshalb sollte Metronet
von den dort zusätzlich bis zum Jahr 2008
geforderten 551 Mio. Pfund (826 Mio.
Euro) nur 121 Mio. Pfund (181 Mio. Euro)
erhalten, da Metronet einen Großteil der
Kostenüberschreitungen selbst zu verant-
worten habe. Damit war das Schicksal der
Gesellschaft besiegelt. Schon Anfang des
Jahres hatten Banken Kredite gesperrt, weil
die seit 2003 geplanten Investitionen von 
8 Mrd. Pfund (12 Mrd. Euro) um 750 Mio.
Pfund (1,1 Mrd. Euro) überschritten wor-
den waren. Für die Folgejahre hatte Metro-
net zusätzlich zu den 551 Mio. Pfund für
2008 weitere 441 Mio. Pfund (661 Mio.
Euro) staatlicher Gelder gefordert. 

Die Muttergesellschaften 
verdienen gut

Nach Aussagen von Fachleuten soll das
Modernisierungsprogramm für die Statio-
nen das entscheidende Loch in die Kasse
von Metronet gerissen haben, weil die
Arbeiten ohne Ausschreibung an die Fir-
men der Anteilseigner vergeben wurden.
Erst Anfang dieses Jahres begann Metronet
auszuschreiben.
Auch die Bestellung neuer Fahrzeuge beim
Anteilseigner Bombardier hat dort zu guten
Einnahmen geführt. Hier sollen Gerüchten
zufolge über 600 Mio. Pfund für Leistun-
gen gezahlt worden sein, die ihr Geld auch
wert waren, die aber den Verlust der Ein-
lage bei Metronet durch die Insolvenz be-
reits ausgeglichen haben dürfte: Für die Be-
teiligung bei Metronet hatte Bombardier
rund 70 Mio. Pfund aufgebracht. Bezeich-
nend ist aber, dass die Geldflüsse nicht
öffentlich nachvollziehbar sind. 

Das dritte Projekt funktioniert

Bis heute funktioniert das dritte PPP-Pro-
jekt der Londoner U-Bahn-Sanierung an-
standslos. Anders als Metronet ist an Tube
Lines kein Produzent von Komponenten
beteiligt. Hinter Tube Lines stehen die
Gesellschaften „Bechtel“ und „Amery“ (die
spanische „Ferrovial“ hat inzwischen die
Anteile der britischen Firmen „Amery“ und
„Jarvis“ übernommen). Beide Gruppen
haben ihren Schwerpunkt in der ingenieur-
technischen und finanziellen Leitung von
Großprojekten. Das Office of Rail Regula-

tion schreibt Tube Line’s relativen Erfolg in
starkem Maße den Erfahrungen im Pro-
jekt-Management des Anteilseigners Bech-
tel zu. Es ist üblich geworden, diese nord-
amerikanische Ingenieur-Beratungsfirma
in den Fällen zu Hilfe zu rufen, in denen
das britische Bahnwesen in Schwierigkei-
ten geriet: Bechtel gelang es, die Verlänge-
rung der Jubilee-Linie zur Station Millen-
nium-Dome rechtzeitig zur Jahrtausend-
wende-Feier in Betrieb zu nehmen, und
managte die Grundsanierung der West-
küsten-Hauptstrecke, die unter Railtrack
ins Stocken geraten war und unbezahlbar
teuer zu werden drohte. Auch bei der Fer-
tigstellung der Neubaustrecke von London
zum Kanaltunnel ist Bechtel am Werk.

Gefahr des Stillstands ...

Das gescheitertes PPP-Projekt Metronet
kann dazu führen, dass die dringend nötige
Vernetzung des britischen Eisenbahnsys-
tems innerhalb Londons sich nachhaltig
verzögert oder sogar zum Erliegen kommt.
Einen Monat nach Einrichtung der In-
solvenzverwaltung fürchten die Bediens-
teten von Metronet, die mit dem Über-
gang von Stellwerken und Unterhalt
„privatisiert“ wurden, um Arbeitsplätze
und Rentenzusagen und drohen mit Streik.
Während offiziell die Weiterführung 
der Metronet-Gesellschaften unter der
Insolvenzverwaltung angekündigt wird,
tritt Bürgermeister Livingstone dagegen
auf. Die Zukunft der Gesellschaft ist daher
ungewiss, ihre Handlungsfähigkeit einge-
schränkt. 

Im Mai 2007 wurde der erste neue Zug für die
„Victoria Line“ abgeliefert.

Während die Sanierung der Stationen bei Metronet zu 
überhöhten Preisen an Mitglieder des Konsortiums vergeben
wurden, schrieb Tube Lines solche Arbeiten aus.
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