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Motivation  

Die Steigerung der Energieeffizienz wird häufig mit dem Begriff „Energiesparen“ assoziiert und als 
wesentlicher Beitrag zur Reduktion der CO2-Emissionen propagiert. Allerdings existieren andererseits 
eine Reihe von Untersuchungen zum sogenannten Rebound-Effekt, die besagen, dass von 
theoretisch berechneten Einsparungen praktisch nur geringe Anteile überbleiben. Die Gründe dafür 
sind iw gesteigerte Nachfrage nach EDen, wenn die Technologien effizienter sind!  

 

Methode 

Basierend auf den Ergebnissen von Zeitreihen- und Querschnittsanalysen für verschiedene 
Anwendungen wie Heizen, Transport, Elektrogeräte, Beleuchtung analysieren wir, wie sich 
Effizienzentwicklung, Kosten für Dienstleistungen und Energieverbrauch entwickelt haben. Wir nutzen 
dazu eigene Untersuchungen und solche aus der Literatur. 

 

Endenergie-

verbrauch

Dienstleistungsniveaus0 s1

ηηηη0

ηηηη1

E0

E1pr

E1th
Rebound-Effekt

Service demand

E
n

e
rg

y
c
o

n
s
u

m
p

ti
o

n

Rebound
share for

one appliance

η1

η0

S0 Sagg

E0

E1agg

E1PR
Aggregated

rebound share

S1

E1TH

Abb. 1. Das Grundprinzip des Rebound-Effekts für 
ein Gerät 

Abb. 2. Der Rebound-Effekt für eine Technologie 
im Vergleich zum aggregierten Rebound Effekt für 
eine gesamte Wirtschaft 

 

Das Grundprinzip – den unterschiedlichen RE für ein Gerät vs den RE für alle Geräte in einer 
Wirtschaft – zeigt Abb. 2. Diese Abb. beinhaltet den wichtigen Aspekt, dass es – wie weiters in Abb. 3 

präzisiert – bei höherer Effizienz η1 mehr Geräte die länger betrieben werden mit größerer Leistung 
gibt. 

An example: an inefficient bus in New Delhi is much more effective in providing energy services 
(mobility in person km) per unit primary energy than an ultra efficient SUV (Sport Utility Vehicle) such 
as the new Toyota Highlander (even the latest hybrid version) say in Los Angeles, see Fig. 11. 
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Die drei zentralen Dimensionen des Energieverbrauchs sind in Abb. 3 beschrieben. In dieser 
Darstellung wird die Energieintensität (=1/η(Ti)) – der Kehrwert der Energieeffizienz – verwendet, weil 
diese die Illustration der Zusammenhänge besser ermöglicht. 
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Abb. 3. Stilisierte Darstellung der drei 
Dimensionen des Energieverbrauchs 

Abb. 4: Entwicklung von Fahrzeugleistung (kW), 
absoluter und spezifischer Fuel-Intensität 1990=1 
(Ajanovic 2011b) 

 

Ergebnisse 

Als wichtigstes Ergebnis zeigt sich, dass der kurzfristige RE – also Nachfrage nach kurzfristigen ED 
wie km gefahren, Temperatur, Betriebszeit von Geräten --  sehr stark vom Sättigungsniveau und dem 
Einkommen abhängt. Dieser kurzfristige RE kann rascher und einfacher bekämpft werden als der 
langfristige, z.B. Größer der Wohnungen oder Fahrzeuge. . grundsätzlich bis zu einem bestimmten 
Sättigungsniveau vor allem in den Bereichen stromspezifische Anwendungen (inkl. Beleuchtung), und 
Transport sowohl kurz- als auch sehr langfristig Effizienzsteigerungen zu einem Anstieg des 
Energieverbrauchs führen.  

 

Schlußfolgerungen 

Aus diesen Analysen resultiert, dass energiepolitische Instrumente, die rein auf Standards 
fokussieren, nicht zu den erwarteten – berechneten – Reduktionen des Energieverbrauchs führen 
werden. Maßnahmen zur Steigerung der Energieeffizienz (z. B Standards) sind vielmehr nur dann 
wirksam, wenn sie von korrespondierenden fiskalischen Maßnahmen z.B. CO2-Steuern, begleitet 
werden.  
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