Evropské zelené silenstvi a zvracena
ideologie EKO-Terorismu

- CZ24 News | 3. cervence 2020

EU: Posledni roky se v Evropé nesou ve znameni stale vyraznéjsi zelené ideologie. Co zacalo vznikem
némecké strany Zelenych v roce 1979 jako protivaha stéle rozmarilejsi konzumni spolecnosti, vsak
prerostlo plizivé béhem uplynulého Ctvrtstoleti v ndbozenstvi, které prudce nabralo na sile.

Doslo k tomu pritom pomérné fascinujicim zptisobem. Neprihodilo se nic prelomového v tom smyslu,
ze by vystredni ultralevicovi radikélové ze zelenych partaji napri¢ kontinentem ziskali tak masivni
popularitu, porazili ve volbach klasicky socialismus nebo kapitalismus a zvalcovali své politické
konkurenty.

Ne, v evropském politickém a spolecenském prostoru se udalo néco naprosto necekaného a
prekvapivého - agenda, kterd mohla byt v pocatcich jakousi naivni revoltou proti systému a kterou
prosazovali politiCti outsideri, salonni intelektualové i naivni teenageri, jez nebral nikdo prilis
vazné, se stala politickym mainstreamem. A to stylem, ktery bere dech.

Zelenou politiku totiz od Zelenych doslova adoptovaly némecké vladnouci partaje CDU/CSU a SPD a
importovaly ji do Bruselu, centra Evropské unie. A to nejen jako béznou soucast Sirsi politické
agendy; Némci z ni ucinili zdkladni kdmen, na kterém je v souCasné dobé postaveno celé fungovani
spolecenstvi evropskych statu. To se sice tvari jako rovnocenny, demokraticky svaz 27 narodd, ale od
pocatku mu vladne pevnou rukou Spolkova republika Némecko, basta zelené politiky s

ponékud rudymi odstiny. Pravé v souvislosti se zelenou revoluci vystoupil do té doby pomérné
prehlizeny fakt jasné do popredi, a proto chceme-li pochopit, co se to s Evropou vlastné déje, musime
nejprve porozumét motivacim Némecka. Tedy zemé, ktera dokazala znicit Evropu jen v nedavné
historii dvakrat, a nez prisla koronavirova krize, mélo k tomu svym zpusobem namireno potreti.

Nebyva zvykem, aby systém adoptoval myslenky, jez byly zprvu proti tomuto systému primo
namireny. Jenze presné to se pri prosazovani ekologické politiky (nebo politické ekologie?) stalo a
dé&je. Co z toho vyplyva? Ze aby systém ptijal za vlastni ,protisystémovou” agendu, musi pro to mit
obzvlasté silny duvod. Jinymi slovy, musi pro néj byt ve skutecnosti néjakym zptisobem vyhodna, a
tudiz protisystémova jen jako. A kdyz takovou ideu vezmete a namocite do sladké omdacky, mizete
pro ni nadchnout i znacnou cast verejnosti. Ta to pak pod tlakem propagandy a uméle péstovanych
ikon s neomezenym marketingovym a medidlnim rozpoctem (typu Grety Thunbergové) nadSené
prijme za své a vSechny pripravované kroky podpori. Vzdyt kdo by nechtél zachranit planetu a
uchovat ji ¢istotu a zelenou pro budouci generace... Jenze co se skryva pod touhle nalesténou
slupkou?

Hura do servisu

Jako vyborna ukazka némecké ,zelené politiky” ndm muze poslouzit tfeba to, co se v uplynulych
deseti letech prihodilo v automobilovém prumyslu. Zatimco do té doby se tovarny snazily vyrabét co
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jejich cilem je od té doby pravy opak. Zakaznik je najednou dilezity jen proto, aby platil.

Zacalo to celkem nenapadné u dieselovych motort, kdy se do vozi - oficidlné kvuli ochrané Zivotniho
prostredi - zacaly montovat prepliiované motory s turbodmychadly. Rodici se ekologickd mdda, ktera
v 90. letech a obzvlasté pak na prelomu tisicileti zaCala urc¢ovat trendy, vedla k vytvoreni novych
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emisnich norem. EURO normy se zprvu tykaly zejména emisi oxidll dusiku a do jisté miry i pevnych
castic, takze byly zamireny zejména na naftové motory. Nejprve tedy zmizely atmosférické plnéné
diesely.

Jako hlavni diivod se sice uvadéla zéchrana planety, ale nasledny vyvoj naznacil, ze mohlo jit spiSe o
jiné, prizemnéjsi divody. Preplinované motory se totiz automobilkam vyplati, zvlasté kdyz maji na své
strané legislativu. Ne ndhodou stala u zrodu automobilové revoluce Evropska unie, kterou de facto
ridi Némecko, a pravé némecké automobilky.

Poté, co se na trhu uchytily preplinované diesely, prisSly Brusel a Berlin s dalSim napadem - emisni
normy nebudou resit pouze oxidy dusiku, ale i oxid uhli¢ity. Normy vychéazeji z Gvahy, ze
prepliované benzinové motory budou mit nizsi spotrebu (Casto je tomu vSak jen na papire), a tak
auta vypusti do ovzdusi méné CO,, a tim se zachrani Zemé. Znélo to sice dostateCné pokrokarsky, ale
redlny prinos pro zivotni prostredi a dopad na néj je velice diskutabilni.

I kdybychom napriklad vsichni zacali jezdit na kolobézce, pouhych patnact nejvétsich lodi svéta,
které zerou kolem ¢tvrt milionu litr mazutu a jinych odpadnich ropnych latek denné, podle studie
danské vladni agentury pro ochranu zivotniho prostredi z roku 2009 zatéZuje zivotni prostredi
skodlivinami vic nez vSechny automobily na svété dohromady. Coz samoziejmé neni zadny argument
pro to, aby se nepouzivaly modernéjsi a Cistéjsi technologie; spiSe detail, ktery naznacuje, ze zména
celého odvétvi, které nema na globalni zménu klimatu ani zdaleka takovy vliv, jak bylo prezentovano,
muze byt motivovana Gplné jinymi z4jmy, nez je zachrana planety.

Vyroba novych modernich prepliovanych motoru spo¢iva v takzvaném downsizingu. Namisto
puvodnich silngjsich motoru se zacal u novych motoru prudce snizovat vykon. Praci vétsiho
atmosférického motoru dnes zastava mensi stroj, ke kterému jsou pridavana turbodmychadla. Je to
podobné, jako kdybyste se snazili udélat motorku z babety tim, Ze ji nainstalujete dvé turba. Bude to
sice porad babeta, ale mnohem rychlejsi. Jako sportovec na steroidech.

Presné timto smérem se vydaly hlavni némecké automobilky v ¢ele s BMW, Mercedesem C¢i
Volkswagenem. Pri pohledu na jejich ochotu a nadSeni podstoupit tuto novou vyvojovou cestu se
nabizi otézka, jestli napad opravdu vzesel z bruselskych kancelari, nebo si jej od zac¢atku praly spiSe
samotné automobilky a v Unii jim to jenom ,o0dklepli“. Ke zménam sice musely sdhnout nakonec
vSechny svétové znacCky, které chtély prodavat na evropském trhu, ale pravé némecké tovarny urcily
trend a zménu tahly. Nejlépe je to vidét na zminovaném BMW. Bavorsky vyrobce jesté pred deseti
lety nemél v nabidce témeér zadné benzinové turbo a ve Skéle a kvalité ,atmosfér” patril k naprosté
Spicce.

Ted uz nevyrabi ani jednu , atmosféru” a nabizi tuctova turba jako vSichni ostatni. Slabé motory
nizkého objemu, napéchované tu jednim, tu dvéma, ¢i dokonce tremi nebo Ctyrmi turby cpe dokonce
i do sportovnich coupé. BMW za souhlasu Mercedesu i Audi pred péti lety striktné prohlasilo:
»,Dnesni technickou, politickou a spolecenskou perspektivou je nepravdépodobné, ze by nékdo
zvazoval masovou vyrobu atmosférického benzinového motoru.” A Audi si pochvalovalo: ,Vyhody
prepliiovani udélaly z atmosférickych motort jen okrajovou technologii.” A jak rekli, tak se i stalo.

Co presné myslel jeden z $éfu Audi vyhodami preplnovani, se ukazalo velmi brzy. Do té doby kvalitni
znacky namisto motoru, se kterymi byla radost jezdit, vyrabéji stale méné vykonné masiny, kde se
vykon dohani pouze opticky a umeéle. Je totiz levnéjsi vyrobit slabsi motor a na to ,prilepit” turbo nez
vyrobit poctivy a kvalitné vyladény stroj.
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Spolehliva auta s atmosférickymi motory jsou dnes stale vétsi vzacnosti a obrustaji pomalu



mechem. Tak jako tzasny Suzuki Swift Sport. Foto Profimedia

Mohlo se to zdat jako dobry plan pro obé strany - automobilce se snizi vyrobni néklady, a tudiz zvysi
zisky; no a ridi¢ ziska velky vykon a na roviné to bude moct rozpalit a pochlubit se ,silnym” vozem
znamé znacky. Jako vyrazné vyhodnéjsi se vSak tento druh motort ukézal prece jen pro automobilKy.
Tim, jak jsou prepliiované motory slabé a nadopované, se i mnohem castéji rozbijeji. U krajnic na
dalnici davno nepotkate jen dosluhujici ojetiny, ale stale vic i zadnovni bouraky, které dle slov Séfa
jedné odtahovky ,padaji jako hrusky”.

Pripocteme-li k tomu vSechny ty ,vychytavky“, jako je zhasnuti a nasledné nastartovani motoru na
krizovatce Ci vSemozné elektronické systémy, které se velmi rady porouchavaji, hmatatelnym
vysledkem je, Ze vydélavaji automobilky vic nez kdy driv na servisu. Do téchto aut ani nemuseji jako
napriklad vyrobci pracek vkladat takzvana ,kazitka“, nebot se spolehlivé pokazi vzdy néco samo.

Od roku 2014 zavedla naprtiklad EU do aut povinny systém monitorovani tlaku v pneumatikach,
takzvany TPMS (Tire Pressure Monitoring System). Do té doby si kazdy ridi¢ kontroloval gumy sam,
a kdy? zjistil, Ze je kolo mékéi, prosté ho u pumpy dofoukl. Urednici vSak novy piedpis zdivodiiovali
tim, Ze nové narizeni uspoii ro¢né zhruba miliardu litrt paliva, 4,8 miliona tun emisi CO, a zredukuje
pocet havarii o 2 procenta, protoze pry ridiCi jezdi se zbyte¢né podhusténymi pneumatikami. Po vice
nez Ctyrech letech zustaly deklarované cile nejen nenaplnény a zadny prinos technologie nebyl
prokazan, zato se prokazatelné zvysily ndklady na vyménu pneumatik. Aby mohl totiz ventilek mérit
tlak a vysilat signal, Ze néco neni v poradku, ma v sobé zatavenou baterii. Ta ale po vybiti nejde
vymontovat a vymeénit, a tak musite koupit novy ventilek. Ten ve znackovych servisech stoji mezi
1500 a 2000 korunami a nevydrzi déle nez pét let. Spocitame-li vyménu ventilkl u letnich i zimnich
pneumatik, zaplati ridi¢ 16 000 korun. Zajimavé, lec jisté ne prekvapivé je, ze byl tento systém

v Evropé poprvé nainstalovan v némeckém auté - BMW rady 7 - jiz v roce v roce 1998.

Na vyssich ndkladech na servis jsou pritom postaveny celé moderni motory. Mensi motor totiz
potrebuje vyssi kompresni pomér, aby dosahl stejného vykonu, coz znamena vétsi naroky na veskeré
soucastky, které se o vykon staraji - od ventilu, pres pisty, pistni krouzky, ojnice az po klikovou
hridel, nemluvé o samotné technologii preplnovani, ktera je také velmi nachylna k rozbiti. Misto
toho, aby se jako drive vyrobil dobry motor s odpovidajicim vykonem a zivotnosti, aby pri mensi
namaze vydrzel prakticky libovolné dlouho, a nemusela se po par letech do jeho opravy ¢i vymény
investovat dalsi energie. Ekologie jako vysita.

Odkud turbo foukd, je vidét i na pristupu v jinych koutech svéta. Americké ¢i japonské automobilky
se dlouho turbomoturkum vyhybaly, se¢ mohly, ale nakonec se musely zacit prizpiisobovat i ony,
nebot by je zprisnujici se EURO normy vytlacily z evropského trhu. A tak, i kdyz Mazda, Suzuki nebo
Toyota stéle jakztakz odolavaly a z ,,atmosfér” ustupuji pomaleji, v nabidce jich presto vyrazné
ubyva.
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Jedny z nejspolehlivéjSich voziu na svété se montuji v tovarné automobilky Toyota
v japonské prefekture Aici. Pomahaji k tomu i roboti (na snimku). Foto Profimedia

Nakonec se ale tato necista ,ekologicka“ hra obratila neCekané proti jednomu z nejvétsich hracu,
ktery stal u jejitho zrodu. Ve Spojenych statech americkych, kde je lidrem trhu japonska Toyota,
podivnou ndhodou v roce 2015 vypukla takzvana aféra Dieselgate. VySlo najevo, ze némecka
automobilka Volkswagen, ktera souperila s Toyotou o prvenstvi na svétovém trhu a snazila se svého
konkurenta porazit s horsimi, levnéjSimi a poruchovéjsimi motory, zvyhodiiovanymi evropskou
(némeckou) legislativou, instaluje do aut podvodny software. Ten mél ,ekologicky” upravovat
vysledky méreni emisi tak, aby prosel Sibeni¢nimi limity predevsim Volkswagen. Podle studie z roku
2018, kterou provedl prestizni Massachusettsky technologicky institut, sice podvadély i ostatni
automobilky, aby mohly ,némeckymi“ limity projit stejné jako podvadéjici Némci, ale da se rict, ze
Némci spadli do své vlastni pasti. Aféra stala Némce jiz desitky miliard eur, ¢astka stale bobtna a
zasadila VW velkou ranu v boji o pozici nejvétsi svétové automobilky.

Jako Sest baraku

Na prvni pohled vypada auto bez vyfuku tak néjak zdravéji a nezavadnéji. Je to ale stejné, jako byste
se chlubili krasnym zametenym dvoreckem a haldu smeti nahrnuli k sousedim. Ro¢ni produkce
elektriny v osmadvaceti zemich Evropské unie ¢ini 3100 TWh. Na elektromobily by ale podle
nékterych experti, kteri to pocitali, bylo tfeba zvysit produkci o néjakych 25 %, tedy o 775 TWH.
Jeden Temelin vyrobi 15,66 TWh elektriny za rok... Pfi vyméné vSech soucasnych vozil za
elektromobily by se tedy musely v Evropé postavit dalsi desitky Temelind.

To by pritom Némci a Rakusané dovolili jen tézko. NaSi zapadni sousedé odstavili vSechny jaderné
provozy ze strachu z teroristickych a vojenskych utokl po jaderném vybuchu ve Fukus$imé, ti jizni
jadro zrusili o mnoho desitek let dfive... A svorné nenavidi cesky Temelin; o RakuSanech se to vi
dlouho, bavorsti Zeleni pfitvrdili v poslednich letech, kdy nasi elektrarnu ptirovnali k Cernobylu. Pfi
znamém odporu spousty zemi k jadernym elektrarndm by zkratka na elektromobily nebylo dost
elektriny. Ale i kdyby stavba jadernych elektraren v Némecku a Rakousku prosla, kdo by to vSechno
postavil a zaplatil?

Jesté tézsi nezli zajistit dostatek elektriny je pak dopravit ji na konkrétni misto. Co by se stalo treba



po nedélnim névratu Cechil elektromobily z chalupy nebo Némct z Oktoberfestu, kdyZ daji ve
stejnou chvili kabel do zasuvky? Uz ted, prestoze elektrické auto skoro nikdo nema, je to témér
neresitelny problém. Sité ani jistiCe nejsou stavéné na to, aby si v jednom misté najednou zapojilo do
rychlonabijecky své stroje vic lidi. Britsky think tank Green Alliance napriklad odhaduje, ze uz Sest
elektromobill pripojenych spolecné v jedné lokalité muze zpusobit pretizeni sité a vést az k
blackoutu. Co kdyby jich bylo treba Sedesat? Sit takovy odbér nema $anci zvladnout a ¢ast majitelt
elektromobilu druhy den rano ani neodjede do prace. Nebo se jim auto nabije jen z¢asti a mozna
dojedou do prace, ale uz nezbude $téava na cestu domd.

Problém je predevsim v kapacité pripojek - napriklad rychlonabijecka Tesly odebere najednou ze sité
az 20 kW proudu, coz odpovidad mnozstvi, které ,spolkne” nékolik rodinnych domu. Pokud budete
chtit nabit auto v normalni zasuvce s vykonem 3,7 kWh, samozrejmé muzete, ale potrva to klidné
cely den. Némecky tydenik Fokus informoval o lonském pripadu v Saarbriickenu, kdy provozovatel
sité ve venkovském regionu zakazal majiteli elektroauta 22kW pripojku, ktera nabiji auto rychleji,

s tim, Ze 11 kW mu musi stacit. Jinak by hrozil vypadek proudu... Benedict Kessler, ktery je vedoucim
provozu sité u spolec¢nosti Energis v Saarbriickenu, uvedl, Ze typicky elektricky okruh je koncipovan
na zhruba 40 domdcnosti, u nichz se pocita s vyuzitim elektrického vykonu do 120 kW. Na jednu
domacnost tak pripadaji 3 kilowatty. Do toho prijede Stramdk s Teslou, ktery vezme najednou tolik
proudu jako Sest baraka, a vSichni maji prijemny ekologicky vecer pri svickach. A to hovorime o
jednom ¢lovéku, ktery chtél byt ,zeleny”.

Elektromobily prinaseji vic problému nez uzitku. Byznys je to ale zajimavy... Foto
AdobeStock

,Samozrejmeé je dulezité vzdy zpocatku podporovat nové technologie, ale kdyz neni Sance, Ze by se
produkt mohl v budoucnu uspésné prodavat i bez dotaci, je treba jakoukoli podporu omezit, ¢i
dokonce zastavit. Teprve kdyz umi novy produkt dvé az tri dalezité véci lépe nez vyrobky ve stavajici
nabidce, muze zakazniky presvédcit. Pomoci ,elektrochemické tovarny‘ ale nikdy nelze dosdhnout
vykonnosti a bezpecénosti spalovaciho motoru,“ prohlasil respektovany automobilovy inzenyr Fritz
Indra, jenz dlouha 1éta pracoval jako predni vyvojar napriklad u Audi. Jenze pravé na dotacich je
zalozena cela unijni politika. Vybere se spousta penéz od firem a lidi, a ty se pak vhodné
Lprerozdeéli”.

A jak jde dohromady ekologie s vyrobou baterii? Na vyrobu jedné baterie do elektromobilu je potreba
napriklad obrovské mnozstvi kobaltu, grafit, mangan, lithium a dalsi suroviny, jejichz tézba v Africe
je vSechno jen ne pratelska k zivotnimu prostredi. Zajimavy nazor prezentoval na (ne)ekologi¢nost



elektromobilt v inoru na Twitteru i miliardar a majitel Seznam.cz Ivo Lukacovic, a to z pohledu
zékazniku: ,Lidé, co si elektricka auta porizuji, to délaji malokdy kvili zivotnimu prostredi. Ale proto,
ze jezdit elektromobilem je prosté uplné jiny level nez klasické auto. Drtiva vétSina lidi, co znam, a
méli moznost ridit elektromobil, si chce poridit elektromobil. Pro jezdéni po mésté neexistuje nic
lepsiho.”

Pro bohat$i lidi to zkratka mize byt svym zplsobem vitané zpestreni a jisty druh mody, bézny
uzivatel ale nema slovy Fritze Indry jediny divod, pro¢ by si mél misto normalniho auta kupovat
turbomotory jsou na tom sice s kvalitou vSelijak, ale mizZete se spolehnout alespon na jednu véc -
jejich bezpecnost.

Kdo tohle uhasi?

Smutny trend automobilismu nejlépe ilustruje ¢ervnova prihoda z Cestlic u Prahy. V mistnim
autoservisu se nejprve v noci samovznitilo hybridni BMW 330e, vyhlaSené ironii osudu jako auto
roku. Kdyz hori normalni auto, staci jej prosté normalné uhasit. U elektromobilu nebo hybridu je to
vSak proces, ktery zaméstna hasice z $irokého okoli - baterie z elektromobild jsou totiz neuhasitelné.
A tak se posléze bavorak musel utopit v bazénu. ,VSechny pritomné jednotky prubézné vozidlo
ochlazovaly na volném prostranstvi. Pak bylo za pomoci jerabu premisténo do kontejneru a nasledné
zalito vodou, aby nemohlo dojit k dalsSimu nezadoucimu horeni, a pritom bylo stale ochlazovano.
Takto ponorené musi zlstat nékolik dni, proto byla na misté stanovena dohlidka v podobé
dobrovolné jednotky obce Cestlice a profesionalni jednotky ze stanice Ri¢any. Ve ¢tvrtek réno se na
misté znovu sejde velitel zasahu se zastupci firmy, aby se spolecné dohodli na dalSim postupu, “
uvedla tiskova mluvci stfedoceskych hasict Tereza Fliegerova. Je libo moderni BMW za dva miliony?

Horeni elektromobill predstavuje dalsi ekologickou katastrofu. V tomto pripadé sice BMW vzplalo
samo, ale nejcastéji zacnou horet elektromobily pri narazu. Kdyz loni na podzim havaroval se svou
Teslou jeden rakousky ridi¢, auto zacalo okamzité horet. Marné se jej pokouselo uhasit 50 hasicu,
kteri spotrebovali velmi ekologickych 11 tisic litrii vody, jak doporucuje pri podobné nehodé i
vyrobce, a viz musel nakonec bagr ponorit na tfi dny do specidlniho hasiciho kontejneru. Navic se

z horicich baterii vylucCuji toxické chemikalie, a tak museji hasici hasit v dychacich pristrojich, aby se
neotravili. O potencialni recyklaci ptltunovych baterii pak darmo mluvit.

A takhle je to u ,ekologie po némecku” bohuzel se vsim. Vyvrcholeni dosavadni zelené politiky prislo
shodou okolnosti v dobé pocinajici epidemie koronaviru. S trochou nadsazky by se dalo Tict, ze co do
dopadu na Zivot na Zemi se koronavirova pandemie s pandemii ekologickou nemuze mérit.

Ctvrtého bfezna prisla Evropskéa komise s ndvrhem nového klimatického zakona, jenz se mé stat
pilitem takzvaného Zeleného idélu pro Evropu. Séfka Evropské komise Ursula van der Leynova,
ktera je - prekvapivé - z Némecka, jej, symbolicky za pritomnosti ikony potémkinovského
ekologického hnuti Grety Thunbergové, uvedla slovy: ,Klimaticky zdkon prevadi nas politicky
zavazek do prava a my se jim nevratné vydavame na cestu k udrzitelnéjsi budoucnosti... Udédva smér
nasi strategii zeleného rustu a zarucuje, ze prechod bude postupny a spravedlivy.“ Spravedlivy pro
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Indicie tomu napovidaji. Predsedkyné Evropské komise Ursula von der Leynova v programovém
prohlaseni komise predstavila 13. inora zamér vyclenit na klimaticka opatreni postupné az 45
procent rozpoctu celé EU. Jiz rozpocet na rok 2021 by mél na boj proti globalnimu oteplovéni
vycClenit celou ¢tvrtinu vydaju na zelenou politiku. Aby se néco takového dalo ufinancovat, musely by
clenské staty platit jako mourovaté. A nejen staty. Mezi konkrétni opatreni patri zajisténi , acinného
stanoveni ceny uhliku” prostrednictvim dani ¢i snizeni emisi z dopravy o 90 % v horizontu roku 2050.



Prioritou ma byt presun vyznamné ¢asti vnitrozemské silni¢ni nakladni prepravy (75 %) na Zeleznici
a vodni cesty a od roku 2025 mé byt zahajen prechod automobilového prumyslu na vyrobu vozidel s
nulovymi emisemi, coz ma byt zaji$téno pomoci elektromobilt a ,udrzitelnych alternativnich paliv*”.

A kde se sezenou penize? Inu, podle Komise jsou pro Zeleny udél nezbytné , masivni verejné
investice a zvySené Usili o nasmérovani soukromého kapitalu do opatreni v oblasti klimatu a
zivotniho prostredi“, na coz by ¢lenské staty mély v nasledujici dekddé sehnat nejméné 1 bilion eur,
tedy pres 25 biliont K¢.

Nejbizarnéjsi na tom vSem je, ze celé zelené nadéleni stoji na védecky velmi diskutabilnim tvrzeni, ze
se klima na Zemi méni vyhradné kvuli tomu, ze lidé (a kravy) produkuji nadmérné mnozstvi CO,.
Tento druh zpolitizované védy dokéaze ve jménu Zeleného tdélu obhdjit a vyargumentovat doslova
cokoli. Napriklad v roce 2014 probéhla svétovymi médii zprava, ze na Antarktidé pribyva rekordni
rychlosti led, coz se déje mimochodem bez prestavky od poc¢atku méreni v roce 1978. Podle
klimatologt je ale pravé tohle dukazem, podrzte se, globalniho oteplovani, protoze tepla voda
prichdazejici od severu pry v chladném prostredi kolem Antarktidy rychleji mrzne. Nevérite?
Klimatologové to vysvétluji takzvanym Mpembovym jevem. V roce 1963 pry jisty Erasto Mpemba

z Tanzanie zjistil, Ze mu pri vyrobé zmrzliny tuhne rychleji tepld smés nezli studena.

Ze se vam to. presto jevi jako chujovina? Pak zfejmé nerozumite klimatologii a nezaleZi vAm na nasi
planeté. Mpembuv jev se rozhodla v roce 2008 prozkoumat i jista studentka Masarykovy univerzity
v Brné a spolecné s profesorem, ktery vedl jeji bakalarskou praci, dosla k prekvapivému zavéru, ze
v pocatecni fazi sice teplota horké vody ¢i smési na zmrzlinu klesala rychleji (asi proto, Ze byla
horka), ale zmrzla stejné rychle jako voda a smés studena. Jenze milé studentce zrejmé neslo o
dotace z evropského rozpoctu, a tak se klimatologicky mainstream priklonil radéji k tanzanskému
zmrzlinari.

Dobre to vystihl ve svém Clanku politicky komentéator serveru Info.cz Martin Schmarcz: ,Kdyz pred
zhruba patnécti lety tohle zelené tsili zacalo, tak si Némci spocitali, ze pres pocatecni krvavé
néklady na véem nakonec vydélaji, protoze trh v objemu mnoha biliont eur ovladnou jejich
technologie.” A jejich byrokracie...

Jenze misto otepleni priSel koronavirus, ktery pro Evropu predstavuje v tomto sméru ne¢ekanou
nadéji. Naklady na zastaveni jednotlivych ekonomik jsou tak obrovské a staty vedou k tak velkému
zadluZeni, Ze jim na velké zelené némecké kasirovani pravdépodobné jiz nezbydou zadné penize.
Budou mit ted Uplné jiné starosti. Praveé nedostatek penéz na evropské projekty by zachrané planety
mohl pomoct ze vseho nejvice.

Milan Vidlak



