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Wettbewerbssituation in der Auto-Leasing-Branche

Im Rahmen des Projektstudiums — einer
Einrichtung des Lehrstuhls BWL-Planung,
Organisation und Personalwirtschaft an
der Universitit GH Duisburg — haben Stu-
denten des Hauptstudiums die Méglichkeit
genuizk, einen spezifischen Problembereich
des Fachgebietes ,,Strategische Unterneh-
mensfiihrung” theoretisch zu vertiefen und
in einem Aktionsforschungsprogramm in
Zusammenarbeit mit einem namhaften
Partnerunternehmen die erworbenen Kennt-
nisse in der Praxis — hier konkret in der
Autro-Leasing-Branche—zur Anwendung zu
bringen. Als eine Untersuchungsmethode
wurden Fiihrungskréfteinterviews (meist
auf Geschdftsfiihrungsebene) bei den Unter-
nehmen der Auto-Leasing-Branche durch-
gefiihrt. Die dabei interviewten Unterneh-
men decken einen Marktanteil von iiber
80 % der Branche ab.

Die Ergebnisse der Untersuchung zur Weti-
bewerbssituation in der Auto-Leasing-
Branche sind in einer Studie dokumentiert
(140 Seiten, 42 Schaubilder). Nachfolgend
ist auszugsweise ein Ausschnitt aus der Sru-
die abgedruckt, der iiber die Wertbewerbs-
struktur informieren soll.

Zur Strukturierung der Autoleasingbranche
wurde eine grundsatzliche Unterscheidung
nach herstellerabhéngigen (HAL) und her-
stellerunabhingigen Leasingunternehmen
(HUL) zugrundegelegt. Mit 2z Marktanteil
(PKW Bestand: 545 000) sind die HAL
deutlich Uberlegen (Bestand HUL: 305 100
PKW). Lediglich die ALD und die DALG
kdnnen aufgrund ihrer GroBe als branchen-
weite Konkurrenz angesehen werden. Der
geringe Marktanteil der kleinen HUL darf al-
lerdings nicht darliber hinwegtauschen, daf3
diese in spezifischen Nischen — es kann
sich hier um Regionen handeln wie auch um
auf einen bestimmten Markt abgestimmte
Geschéftsstrukturen — sehr wohl eine ernst-
zunehmende Konkurrenz fiir die groeren
Unternehmen der Branche darstellen kon-
nen. Exemplarisch sei hier die MAL (Main-
zer Auto Leasing) genannt, die im regional
beschréankten Raum um Mainz durch be-
sondere Kundenndhe und einen speziell
darauf abgestimmten Service trotz des ge-
ringen Gesamtmarktanteils von lediglich
0,1 % fir die Ubrigen dort anséssigen
Leasingunternehmen als ernsthafte Kon-
kurrentin empfunden wird.

Neben der Bestandsbetrachtung kénnen
auch Angaben Uber die Wachstumsdyna-
mik einzelner Unternehmen gemacht wer-
den (Abb. 1). Zugrundegelegt wurden hier
die Leasing-Neuzugdnge in den Jahren
1983 — 1987. Die Verteilung der Neuzu-
génge 1986 ergibt in etwa das gleiche Bild
wie die Aufteilung des Leasingbestandes:
Die HAL fahren auch hier mit einem knap-
pen %/s-Anteil an den Neuzugangen, und bei
den HUL ist wiederum nach ALD und DALG
ein starkes Gefélle zu verzeichnen.

Aus dem Vergleich der Vertragszugénge
bei den HAL in den Jahren 1983 — 1987 ist
allerdings eine unterschiedlich ausgepragte
Wachstumsdynamik zu erkennen. Die Ge-
geniiberstellung der Daten fir 1983 und
1987 zeigt extreme Entwicklungen bei der
Opel Kredit Bank (,,negatives” Wachstum
von 11 %) und bei der Renault Bank
(Wachstum von 305 %). Solche Extrem-
werte lassen sich aber durch ihre eigenen
Ursachen relativieren. So ist die Gberdurch-
schnittlich  expansive Entwickiung der
Renault Bank zum einen dadurch zu erkia-
ren, daB sie 1983 noch als recht kleine An-
bieterin fungierte und hier natirlich jeder
Veriragsneuzugang, relativ gesehen, star-
ker ins Gewicht fallt als bei einem groBen
Leasingunternehmen; zum anderen ist si-
cherlich flr diese Entwicklung mit aus-

schiaggebend, daB etwa jeder dritte neuzu-
gelassene Renault ein Leasingfahrzeug ist.

Den Automobilkonzernen wird haufig unter-
stell, daB sie das Leasinggeschéft als Mittel
zur Absatzférderung ihrer Produkte ein-
setzen. Eine nadhere Betrachtung der Lea-
singanteile an den Neuzulassungen einzel-
ner Unternehmen scheint diese Aussage zu
bestatigen (Abb. 2). Es kann davon aus-
gegangen werden, daB das Leasing als
positive Begleiterscheinung im Automobil-
geschaft von allen Herstellerfirmen in die
unternehmenspolitische Planung miteinbe-
zogen wird. Darliber hinaus 148t sich die
bewuBte Steuerung des Absatzes iiber das
Leasing vermuten, betrachtet man nur ein-
mal die Marketingakiivitdten einiger Her-
stelleriéchter: den angesprochenen Kun-
denkreisen wird das Leasing in den Medien
als eine ,,interessante’’ Finanzierungsalter-
native angeboten. Die Frage, ob die Me-
dienwerbung ausschlaggebend flir einen
hohen Leasinganteil ist, bieibt indes ange-
sichts der Differenzen zwischen den Marke-
tinganstrengungen einzeiner Unternehmen
und deren Leasinganteilen offen.

Durch Verknipfung der beiden Bezugsgro-
Ben ,Bestandszugénge” und ,,Durch-
schnittsbesténde’’ wird eine Argumentation
auf der Basis mehrerer Dimensionen még-
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HAL UND LEASING —DER VERLANGERTE VERTRIEBSARM?

Neuzulassungen und Leasinganteile bei den betrachieten Herstellern 1986
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der HAL 1986 und 1987
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lich (Abb. 3). Der Bestand stellt die erste
BezugsgréBe dar (in Abb. 3 auf der Ab-
szisse dargestellt), wahrend die zweite Be-
zugsgroBe gebildet wird durch das Verhali-
nis aus Zugang und Durchschnittsbestand
(in Abb. 3 auf der Ordinate als Zugang in %
vom Bestand abgetragen). Diese GroBe bil-
det den Indikator fiir das relative Wachstum
der Leasingunternehmen. Mittels der
Durchschnittsbildung der beiden Bezugs-
gréBen sowohl flir 1986 als auch fir 1987
lassen sich vier Segmente unterscheiden:
auf der einen Seite die Gruppe der Leasing-
unternehmen, deren Durchschnittsbestand
kleiner oder groBer ist als der Durch-
schnittsbestand aller betrachteten Unter-
nehmen, auf der anderen Seite diejenigen
Unternehmen, deren relatives Wachstum
geringer oder héher ausféllt als das durch-
schnittliche relative Wachstum aller be-
trachteten Unternehmen. Diese Durch-
schnittsbildung flihrt zu folgender Viertei-
lung:

Angewurzelte Zwerge:
kleiner Bestand, geringes relatives
Wachstum

Durchstarter:
kleiner Bestand, hohes relatives Wachstum

GroBe Dynamiker:
groBer Bestand, hohes relatives Wachstum

Schlafende Giganten:
groBer Bestand, geringes relatives
Wachsium

Um zu einer Aussage (ber die Positionie-
rung in den Jahren 1986 und 1987 und so-
mit auch zu einer Aussage Uber die Ent-
wicklungstendenz zu gelangen, mus flir je-
des betrachtete Unternenhmen eine kombi-
nierte BezugsgroBe, sowohl fiir 1986 als
auch flr 1987 ermittelt werden. Durch Ver-
bindung der Positionierungen flir die beiden
Betrachtungszeitpunkte wird der Entwick-
lungspfad fiir das jeweilige Unternehmen
reprasentiert (siehe Pfeildarstellung in
Abb. 3). Wie die Entwicklung der meisten
Unternehmen und somit auch die durch-
schnittliche Entwicklung aller betrachteten
Leasingunternehmen zeigt, offenbart sich
flr 1987 ein Ausblick, der fiir die Leasing-
branche nicht viel Uberzeugendes ver-
spricht.

Im Rahmen einer Segmentbetrachtung
(,,Privates Autoleasing”, ,,Gewerbliches
Leasing” und ,,Flottenleasing”) wird eine
duBerst unterschiedliche Ausprégung der
Geschéaftsstruktur deutlich (Abb. 4): wéah-
rend sich einige Gesellschaften auf das
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da ihnen die Mdglichkeit offensteht, eine
kundenspezifische Kombination unter-
schiedlicher Fabrikate anzubieten. Diese
Mdglichkeit bleibt den HAL in aller Regel
verwehrt.

Ebenso differenziert wie die Geschafts-
strukturen stellen sich die finanziellen Er-
folgsquellen der Unternehmen dar. Eine
Unterteilung in ,,Beschaffung”, ,Kondi-
tionen’’, ,,Service” und ,,Verwertung’' zeigt
deutliche Differenzen zwischen HAL und
HUL. Wahrend die HAL angeben, an der
Beschaffung der Fahrzeuge gar nicht und
an der Verwertung nur wenig zu verdie-

nen, da Beschaffung und Verwertung Sa-
che der Héandler sei, sind diese Erfolgsquel-
len bei den HUL wesentlich starker ausge-
pragt. Unterstellt man, daf3 diese Aussage
tatséchlich zutrifft, lieBe sich diese darauf
zurlickfiihren, daf die HUL durch die Ab-
nahme groBer Kfz-Mengen giinstige Kon-
ditionen bei den Automobilkonzernen aus-
handeln kdénnen und diese Beschaffungs-
vorteile sicherlich nicht in vollem Umfang an
den Leasingnehmer weitergeben. Ahnli-
ches gilt fiir die Verwertung der Kfz. Das be-
deutet auf der anderen Seite, daf3 die HAL
die Nachteile in diesen beiden Bereichen
kompensieren missen und ihren Schwer-

punkt vor allem auf die Konditionen legen.
Argumentiert wird in der Weise, daB die
Prioritat des Leasingnehmers auf der Wahl
des Fahrzeugs und nicht auf der Art der
Finanzierung liegt.

Die Studie zur Wettbewerbssituation in der
Auto-Leasing-Branche kann (iber den Lehr-
stuhl BWL-Planung, Organisation und Per-
sonalwirtschaft, Universitdt GH Duisburg,
Lotharstr. 65, 4100 Duisburg bezogen wer-
den.



