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Klimapolitik

Energieeffizienz mit Haken
Das sogenannte Rebound-Phänomen macht Effizienzmaßnahmen durch Mehrverbrauch zunichte

In der Klimapolitik gilt die Steigerung der Energieeffizienz als Königsweg. Die Wirtschaftsgeschichte kennt allerdings 
schon einige Effizienzrevolutionen mit ganz unerwarteten Folgen: Der Gesamtverbrauch stieg an. Dieser „Rebound-
Effekt“ ist seit 140 Jahren bekannt, seine Erforschung steht aber erst am Anfang.  VON MARCEL HÄNGGI

 Vor hundert Jahren 
kam es zu einer kleinen Effizienzevolution. 
Neue Glühbirnen, die mit Wolframfäden 
leuchteten, verbrauchten nur ein Viertel so 
viel Energie für dieselbe Leuchtkraft wie 
die alten Birnen mit Kohlenstofffäden. 
Was war die Folge? Das sparsamere Licht 
wurde so billig, dass es zum Massengut 
werden konnte; der Stromverbrauch für 
die Beleuchtung explodierte.

Effizienz ist ein Zauberwort in der 
Energie- und Klimadebatte. Es verspricht 
Energiesparen ohne Verzicht. Das Poten-
zial von Effizienzsteigerungen ist gewaltig, 
weil wir heute so verschwenderisch sind; 
Fachleute schätzen, dass durch bessere Ef
fizienz der Verbrauch um durchschnittlich 
vier Fünftel und mehr pro Energiedienst-
leistung gesenkt werden könnte. Aber das 
Zauberwort ist gefährlich. Denn es ver-
spricht zu viel.

Paradoxe Effekte

Was genau ist eigentlich Energieeffizienz 
– beispielsweise die eines Autos? Zunächst 
gibt es die technische Effizienz (Wirkungs-
grad) des Motors. Diese ist, seit es Autos 
gibt, dank technischer Fortschritte enorm 
gestiegen. Bei der Kilometereffizienz – auf 
sie zielen die meisten Energiesparmaßnah
men ab – sieht es schon weniger rosig aus: 
Die Verbesserungen der Motoren wurden 
nicht dazu genutzt, sparsamere Autos 
zu bauen, sondern schnellere, stärkere, 
schwerere. 

Aber auch die Kilometereffizienz sagt 
wenig aus. Denn in der Regel will man ja 
nicht so und so viele Kilometer fahren. Son-
dern eine gewisse Wegeinheit zurücklegen, 
etwa von zu Hause zum Arbeitsplatz oder 
zum Einkaufen. Wenn die Autos sparsa-

mer, gleichzeitig aber die Wege länger wer-
den, ist nichts gewonnen. Die Menschen 
werden nicht mobiler, sie legen nur mehr 
Kilometer zurück – es steigt der Aufwand, 
der für eine bestimmte Mobilität getrie-
ben werden muss: das Gegenteil von Effi
zienz! Und dieser steigende Aufwand ist, 
paradoxerweise, eine Folge der gestiegenen 
Kilometereffizienz: Quartierläden würden 
nicht verschwinden und Einkaufszentren 
nicht „auf der grünen Wiese“ entstehen, 
wenn die Kunden nicht schnell und billig 
dorthin gelangten.

Ein Verkehrsmittel, das Distanzen 
schneller bewältigen lässt, aber gleichzeitig 
dazu beiträgt, dass die Wege länger werden 
(siehe S. 8); eine neue Glühlampentechnik, 
die die Lichtgewinnung effizienter macht, 
aber gleichzeitig dazu beiträgt, dass mehr 
Licht nachgefragt wird: Solche Effekte hei-
ßen in der Ökonomie Rebound. Rebound 
frisst (zumindest) einen Teil des Einspar-
potenzials der erhöhten Effizienz weg. 

Direkter und indirekter Rebound

Zum Rebound-Effekt tragen verschiedene 
Mechanismen bei. Das Glühbirnenbeispiel 
ist ein Fall von sogenanntem direktem 
Rebound: Eine Energiedienstleistung, die 
sparsamer angeboten wird, wird billiger; 
was billiger ist, wird mehr nachgefragt. Ist 
der Preis der Energie sehr niedrig, fällt der 
direkte Rebound gering aus: Benzin ist zu 
billig, als dass bei sparsameren Autos ein 
großer direkter Rebound zu erwarten wäre 
– jedenfalls in Industrieländern. In Län-
dern mit niedrigen Einkommen hingegen 
könnte sich das von vielen erträumte Zwei-
literauto als ökologischer Alptraum her-
ausstellen, wenn es Ähnliches bewirkt wie 
die Wolframlampen vor hundert Jahren.

Daneben gibt es indirekte Formen von 
Rebound. Spart man Energie und damit 
Geld, so kann man dieses für anderes aus-
geben, das ebenfalls Energie verbraucht. 
Verhindern lässt sich diese Form von Re-
bound nur, wenn man dafür sorgt, dass 
das Geld gar nicht in Umlauf gerät – zum 
Beispiel, indem man weniger arbeitet. Das 
wäre dann Suffizienz.

Selbst Suffizienz ist aber nicht vor Re-
bound gefeit: Wenn ich weniger Energie 
brauche – ob durch Verzicht oder höhere 
Effizienz –, so ist die eingesparte Energie 
zusätzlich auf dem Markt; ein zusätzliches 
Angebot aber stimuliert die Nachfrage. 
Salopper ausgedrückt: Was ich spare, ver-
braucht ein anderer. 

Und schließlich verändern technische 
Effizienzsteigerungen das Konsumverhal-
ten. Ein effizienteres Verkehrsmittel prägt 
Verkehrs- und Siedlungsstrukturen sowie 
soziale Normen so, dass diese wiederum 
mehr Verkehr hervorbringen.

Politik und Wissenschaft drücken sich

Rebound hat erstmals der Ökonom Stanley 
Jevons im 19. Jahrhundert beschrieben, da-
mals noch nicht unter diesem Begriff. Doch 
seither ist wenig dazu geforscht worden. 
Das staatliche britische Energieforschungs-
zentrum hat 2007 einen Bericht zum Stand 
der Rebound-Forschung vorgelegt. Fazit: 
Man weiß sehr wenig. Es sei jedoch, so die 
Studie, davon auszugehen, dass der Gesam-
trebound in vielen Fällen mehr als fünfzig 
Prozent betrage – das heißt, dass weniger 
als die Hälfte des technischen Sparpotenzi-
als tatsächlich genutzt wird. Zumindest in 
einzelnen Fällen sei damit zu rechnen, dass 
Effizienzsteigerungen insgesamt zu Mehr-
verbrauch führten. Auf jeden Fall „wäre 
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es falsch anzunehmen, Rebound-Effekte 
seien so gering, dass man sie vernachläs-
sigen könnte“.

Genau das tut aber die Politik, das tun 
große Teile der Wissenschaft und auch der 
Weltklimarat IPCC. Der IPCC-Bericht von 
2007 erwähnt Rebound zwar, geht aber 
nicht darauf ein. Die Methodik zur Bewer-
tung von Klimaschutzprojekten unter dem 
Clean Development Mechanism ignoriert 
Rebound, weshalb diese Projekte systema-
tisch überbewertet sind.

Eine Art Rebound gibt es auch bei der 
zweiten Lieblingsstrategie der Energiepoli-
tiker, der Substitution: Ein neues 100-Me-
gawatt-Solarkraftwerk ersetzt nicht einfach 
100 Megawatt herkömmlicher Energiepro-
duktion. Substituieren heißt: etwas Neues 
hinzufügen und etwas Altes entfernen. In 
der politischen Debatte ist nur vom Hinzu-
fügen die Rede. Doch damit die Wirtschaft 
klimaverträglicher wird, braucht es nicht 
mehr erneuerbare Energieträger, sondern 

weniger fossile. Das eine hat nicht automa-
tisch das andere zur Folge. Der Ausbau er-
neuerbarer Energiequellen erhöht zunächst 
einmal einfach das Energieangebot. 

Was soll man tun?

Rebound ist vergleichbar mit einem Brun-
nen, der aus mehreren Rohren Wasser 
speit. Hält man ein Rohr zu, speien die 
anderen umso stärker. Man sollte nicht zu 
weit nach einer Lösung suchen: Um den 
Wasserdurchfluss durch den Brunnen zu 
senken, muss man den Hahn zudrehen. 
Wer den Kohlendioxidausstoß senken will, 
muss dafür sorgen, dass weniger fossiler 
Kohlenstoff in Umlauf gelangt. Wie effi
zient dieser Kohlenstoff dann verwendet 
und wie viele erneuerbare Energie noch 
dazuproduziert wird, ist keine ökologi-
sche, sondern eine ökonomische Frage. 
Eine sinnvolle Klimapolitik würde beim 
Angebot ansetzen, nicht bei der Nachfra-

ge; sprich: die Förderung respektive den 
Import fossilen Kohlenstoffs begrenzen. 
Staatliche Maßnahmen zur Förderung der 
Energieeffizienz oder Zielvorgaben für er-
neuerbare Energien wie beim 20-Prozent-
Ziel der EU kann man sich dann sparen. 
Und statt der Industrie vorschreiben 
zu wollen, was für Autos sie bauen soll, 
könnte der Staat sich auf sein ureigenstes 
Feld – die Infrastruktur – konzentrieren 
und zum Beispiel eine ökologisch sinnvolle 
Raumplanung betreiben.

Marcel Hänggi ist Historiker, Wissenschafts- und 
Umweltjournalist und Hausmann. Er lebt in Zürich. 

2008 erschien von ihm: „Wir Schwätzer im Treibhaus. 
Warum die Klimapolitik 

versagt“. 
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