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ABSTRACT  

Firmenflugzeuge werden durch die Öffentlichkeit 

oftmals argwöhnisch betrachtet. Als Gründe hierfür 

können die zahlenmäßig sehr hoch erscheinenden 

Kosten, fehlendes Wissen der Öffentlichkeit über die 

betrieblichen und wirtschaftlichen Vorteile, sowie an die 

Presse gelangte, fragwürdige Nutzungen genannt 

werden. Betrachtet man jedoch nicht nur die reinen 

Betriebskosten, sondern auch Faktoren, welche eben 

diese Kosten für den Betreiber in der 

Gesamtbetrachtung verringern, so wird das enorme 

Wertschöpfungspotential eines Firmenflugzeugs noch 

deutlicher. Durch Reisezeit verlorene Arbeitszeit kann 

ab einem gewissen Grad der Qualifizierung der 

Reisenden monetär durch einen Stundensatz 

ausgedrückt werden, sogenannte Opportunitätskosten. 

Dazu soll im Folgenden der Einfluss der Zeitersparnis 

auf die Gesamtbetriebskosten eines Firmenflugzeugs 

dargestellt werden. Dies geschieht im Kontext meiner 

PhD-Thesis, welche sich den break-even-Flugstunden 

eines Firmenflugzeugs als internes Reisemittel im 

Vergleich zu externen, kommerziellen Flugleistungen 

für das identische Reisevolumen beschäftigt. Weitere 

Optionen der Kostenreduzierung, wie beispielsweise 

eine Vercharterung an externe Kunden, sollen dabei 

außen vor bleiben. Basierend auf einem kurzen Abriss 

über Geschichte und Natur der Geschäftsluftfahrt, 

bezieht sich die Betrachtung der genannten Kosten 

ausdrücklich auf einen Eigenerwerb eines 

entsprechenden Flugzeugs und den Betrieb im 

Werksflugverkehr. 

 

GESCHICHTE DER GESCHÄFTSLUFTFAHRT 

Nachdem in den 1950er Jahren das erste reine 

Geschäftsreiseflugzeug von der Firma Learjet in den 

USA entwickelt worden war (Glancey 2005), blieb es 

zunächst einer kleinen, elitären Kundschaft vorbehalten 

(Budd und Graham 2009). Der breite Aufstieg und die 

Ausbreitung der Geschäftsluftfahrt begannen in den 

späten 70er-Jahren ebenfalls in den USA. Treibende 

Gründe waren dabei vorrangig eine zunehmende 

Unzufriedenheit mit dem Service etablierter Airlines 

(Budd und Graham 2009), sowie zahlreiche 

Neuentwicklungen von Flugzeugen speziell für diese 

Branche (Pope 2010), oftmals unter Verwendung von 

Technologien aus dem militärischen Flugzeugbau (Witt 

2009). Parallel zu der von Linienflugzeugen (Wensveen 

2011) erhöhte sich auch die Reichweite der 

Geschäftsluftfahrzeuge über die Zeit zusehends 

(Gulfstream 2018). Das zu dieser Zeit noch junge 

Internet ermöglichte ab den 90er-Jahren weltweite 

Buchungsplattformen (Gulfstream 2018) und trug somit 

die Erfolgswelle dieser Industrie in alle Welt. Die 

folgende Tabelle zeigt die weltweite Verteilung 

strahlgetriebener Geschäftsreiseflugzeuge im Jahr 2019 

(JetNet 2019): 

 

Tabelle 1: Weltweite Flottenverteilung 2019 

  

Region Anteil an der 

weltweiten Flotte [%] 

USA 67 

Europa 13 

Südamerika 6 

Mexiko 4 

Mittel- und Fernost 3 

Kanada 3 

Zentralamerika 2 

Afrika 1 

Australien 1 

 

Klar ersichtlich wird dabei der noch immer führende 

Einfluss des US-Markts.  

 

VORTEILE DER GESCHÄFTSLUFTFAHRT 

Seit dieser Zeit wurden Geschäftsreiseflugzeuge auch 

mehr und mehr als „Management-Tool“ anerkannt 

(Gans 2011). Neben komfortablen 

Kabineneinrichtungen (Harrison 2013) werden heute 

vor allem Aspekte wie flexible Abflugzeiten, spontane 

Umplanungsoptionen und Vertraulichkeit geschätzt 

(Gans 2001; Hegmann 2015). Hinzu kommt das teils 
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immense Potential an Zeitersparnis durch separate 

Abfertigung und Nutzung regionaler Flughäfen mit der 

daraus resultierenden Reduzierung der Gesamtreisezeit 

im Vergleich zur Nutzung von Linienverbindungen. 

Insbesondere für Führungskräfte hat der Business Jet 

dadurch den Sprung aus der „Luxus-Ecke“ geschafft, 

hin zu einem Werkzeug, welches trotz aller Kosten auch 

monetär zum Firmenerfolg beitragen kann (Entis 2014; 

NBAA 2009). Dies gilt für Führungskräfte von kleinen 

und mittleren Unternehmen (KMU) (Zielonka 2018) 

gleichermaßen wie für Top-Manager großer Konzerne 

oder den Transport zeitkritischer Güter, sowie 

hochqualifizierter Spezialisten zum Einsatzort (Cockpit 

2018; Noack 2008). Diese Entwicklung ist mittlerweile 

weltweit zu beobachten, wenn auch mit regional 

unterschiedlichem Grad der Ausprägung (Thomalla 

2005). 

 

FLUGZEUGKLASSEN UND -KATEGORIEN 

In der Bezeichnung der Größe und Reichweite aktueller 

Geschäftsreiseflugzeuge gibt es keine einheitliche 

Einteilung. Es werden zumeist Gewichts- und 

Reichweitenkategorisierungen vermischt. 

 

Very Light-Klasse 

Diese noch sehr junge, jedoch äußerst innovative 

(Tremesberger 2008) Klasse an Flugzeugen stellt die 

Hauptkonkurrenz für kleine Turboprop-Flugzeuge 

derselben Größe dar (Erdmann 2005) und spielt ihre 

Vorteile durch die Nutzung sehr kurzer Pisten und die 

Möglichkeit des Betriebs mit nur einem Piloten aus 

(Aerokurier 2007; Biermann 2007; Budd und Graham 

2009), während diese Maschinen im Reiseflugzeug 

jedoch schneller fliegen können als propellergetriebene 

Muster vergleichbarer Größe. Typische Vertreter sind 

die Muster Cirrus Vision, ONE Aviation Eclipse and 

Honda HondaJet (Clarke 2018; Cox 2008). 

 

Light-Klasse 

Diese Klasse stellt den größten Anteil der weltweiten 

Flotte dar (Kern 2008). Verbunden mit ansprechendem 

Kabinenkomfort können aufgrund kurzer Start- und 

Landestrecken zahlreiche Flugplätze genutzt werden 

(Erdmann 2005). Typische Vertreter sind die Muster 

Embraer Phenom 300, Citation Citation CJ 1-4, Hawker 

400 and Learjet 40/45 (Jetcraft 2015). 

 

Medium-Klasse 

Vertreter dieser Klasse stellen zahlenmäßig den 

zweitgrößten Anteil dar (Kern 2008). Sie verbinden 

deutlich erweiterten Komfort mit Ausstattung für 

effiziente Büroarbeit (Jetcraft 2015) und bieten zudem 

in gewissem Umfang bereits interkontinentale 

Reichweite (Erdmann 2005). Typische Vertreter sind 

die Muster Learjet 60, Falcon 2000 und die Challenger 

300 Serie (Jetcraft 2015; Erdmann 2005). 

 

Long Range-Klasse 

Vertreter dieser Klasse bieten Flugzeiten jenseits von 

zehn Stunden (Padfield 2012) gepaart mit zahlreichen 

Optionen bezüglich der Innenausstattung ihrer großen 

Kabinen (Hegamnn 2016; Jetcraft 2015). Dieses 

Segment der Interkontinentalflugzeuge beherrschen die 

drei wichtigsten Hersteller: Bombardier mit Varianten 

ihrer Modelle Challenger 600 und Global 5000, 

Dassault mit der 900-Serie und Gulfstream mit ihrer 

350/450-Serie (Erdmann 2005; Tremesberger 2008). 

 

Ultra Long Range-Klasse 

Muster in diesem Segment verschieben immer wieder 

die Höchstmarken in Bezug auf Reichweite und 

Komfort (Tremesberger 2008). Schnelle 

Internetverbindungen, welche Videokonferenzen zu 

jedem Zeitpunkt erlauben (Bombardier 2018), separate 

Schlafräume und sogar Duschen (Harrison 2013) 

erlauben immer längere Reisezeiten bei geringer 

körperlicher Belastung und der Möglichkeit effizienter 

Arbeit bei schier unbegrenzter Reisezeit (Rimmer 

2018). Typische Vertreter sind die Muster Global 7500, 

Gulfstream 650ER und Falcon 7X/8X (Rimmer 2018). 

 

Bizliner 

Dieser Begriff ist eine Mischung aus Business Jet und 

Airliner. Flugzeuge dieser Kategorie bieten wesentlich 

mehr Platz als die zuvor genannten Klassen (Mose 

2014). Etablierte Hersteller wie Airbus, Boeing oder 

Embraer bieten Ausstattungsoptionen für alle ihre 

gängigen Muster (Tremesberger 2008) mit nahezu 

unbegrenzten Optionen an (Mose 2014; Tremesberger 

2008). Diese Flugzeuge sind jedoch eher der Kategorie 

des persönlichen Luxus zuzurechnen und spielen daher 

in der Betrachtung der Opportunitätskosten nahezu 

keine Rolle. 

 

BETRIEBSKOSTEN 

In vielen veröffentlichten Betrachtungen der 

Betriebskosten eines Business Jets werden nur direkt 

erfassbare Kosten aufaddiert. Keine Beachtung finden 

dabei jedoch zumeist diejenigen Faktoren, welche die 

Gesamtkosten reduzieren und damit die Rentabilität als 

Firmenjet hin zu einer geringeren Jahresflugstundenzahl 

verschieben können. Dies soll jedoch in diesem Artikel 

geschehen, mit dem Ziel, das Potential eines eigenen 

Flugzeugs für Unternehmen genauer beurteilen zu 

können. 
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Fixkosten und variable Kosten 

Fixkosten eines Firmenflugzeugs, sind diejenigen 

Kosten, welche auf jeden Fall anfallen, unabhängig vom 

Flugaufkommen (Tennent 2008; Cannon und Richey 

2012). Zudem können Fixkosten schwer kurzfristig 

reduziert werden (Doganis 2002), da beispielsweise 

zuerst das Flugzeug verkauft werden müsste. Variable 

Kosten hingegen entstehen erst durch ein spezifisches 

Flugereignis (McKnight 2010) und sind nicht im Voraus 

für eine bestimmte Abrechnungsperiode kalkulierbar 

(Cannon und Richey 2012). Jedoch können sie 

unmittelbar und kurzfristig reduziert werden (Doganis 

2002), beispielsweise durch eine Reduzierung des 

Flugaufkommens. 

Die folgende Tabelle kategorisiert alle relevanten 

Kosten eines Firmenflugzeugs nach ihrer Art: 

 

Tabelle 2: Kategorisierung der Kosten 

  

Kostenpunkt Fixkosten Variable 

Kosten 

Administration  X  

Versicherung X  

Crew - Reisekosten  X 

Crew - Gehalt X  

Crew - Training X  

Dispatch / Flugplanung  X 

Treibstoff  X 

Ground-Handling  X 

Finanzierungskosten X  

Abschreibung X  

MRO - Administration  X  

MRO - Arbeit und 

Material 

 
X 

Software und Lizenzen X  

 

 

Tatsächliche Werte sind schwer zu recherchieren, 

jedoch bieten diverse Brancheninformationen und 

Veröffentlichungen innerhalb der Geschäftsluftfahrt 

einzelne Zahlen zu den diversen Kostenpunkten, so dass 

sich mithilfe zahlreicher Quellen die folgenden Werte in 

USD als realistische Durchschnittswerte für die 

Vertreter der Light-Klasse ergeben, und zwar im 

privaten Werksflugverkehr ohne Managementvertrag 

mit Flugbetrieb in Europa (Aviationjobsearch.com 

2019; Betteraviationjobs.com 2020; Bizjetjobs.com 

2019; Collogan 2014; Fuelworx 2021; Globalair.com 

2021; JetNet 2021; Newby 2015; Operations Planning 

Guide 2018; Raouna 2014; Sherpareport 2013; 

Sprouts.aero (2021); Thurber 2008; Wyndham 2020; 

Young-Brown 2015; Young-Brown 2016). Die 

Fixkosten fallen dabei pro Jahr an, die variablen Kosten 

pro Flugstunde: 

Tabelle 3 – Betriebskosten Light-Klasse 

Light-Klasse Fixkosten 

pro Jahr 

[USD]  

Variable 

Kosten pro 

Flugstunde 

[USD] 

Administration  5.000  

Versicherung 25.000  

Crew - Reisekosten  300 

Crew - Gehalt 132.000  

Crew - Training 30.000  

Dispatch / 

Flugplanung 

 60 

Treibstoff  650 

Ground-Handling  50 

Finanzierungskosten 300.000  

Abschreibung 500.000  

MRO - 

Administration  

95.000  

MRO – Arbeit und 

Material 

 
900 

Software und 

Lizenzen 

5.000  

SUMME 1.092.000 1960 

 

Basis für die recherchierten variablen Kosten sind dabei 

200 Flugstunden pro Jahr, so dass bei höherem 

Flugaufkommen eine gewisse Abweichung erwartet 

werden kann. Diese steht jedoch der generellen 

Darstellung nicht entgegen. Aufgrund der 

Internationalität der verwendeten Quellen und des 

Handels von Treibstoff in USD, wurden alle Zahlen in 

USD angegeben. Reisekosten und Kosten für Parken 

und Hangarierung wurden basierend auf der Annahme 

ausgewählt, dass das Flugzeug hauptsächlich von der 

Heimatbasis aus operiert und regelmäßig dahin 

zurückkehrt. Für die angesetzten 15 Einsatztage im 

Monat wurde mit nur einer Crew kalkuliert, bei einer 

höheren Zahl von Arbeitstagen erhöhen sich entweder 

die Fixkosten durch zusätzliche Festangestellte oder die 

variablen Kosten durch den Einsatz von Freelancern. 

Als Finanzierungskosten wurde eine interne 

Finanzierung angenommen und ein entgangener 

Gewinn von 3% auf das nun gebundene Kapital in Form 

des Kaufpreises angesetzt. Für die Abschreibung wurde 

der Kaufpreis über branchenübliche 20 Jahre verteilt. In 

der genannten Rate für MRO (Maintenance, Repair and 

Overhaul) sind Reserven für größere Überholungen 

bereits einkalkuliert. 

 

Opportunitätskosten 

Wie eingangs erwähnt, lässt sich aufgrund vermeidbarer 

Reisezeit verlorene Arbeitszeit (Behrmann und Stepp 

2001) durchaus in geldlichem Gegenwert ausdrücken, 
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als sogenannte Opportunitätskosten. Umgekehrt kann 

somit eingesparte Reisezeit zusammen mit unterwegs 

gewonnener, effektiver Arbeitszeit (Jorge-Calderón 

2014) die Betriebskosten eines Firmenjets in der 

Gesamtbetrachtung reduzieren. Der europäische 

Dachverband EBAA hat Zahlen zur eingesparten 

Reisezeit veröffentlicht, gültig für die beiden kleinsten 

Klassen (EBAA 2018). Exemplarisch soll im Folgenden 

die Light-Klasse betrachtet werden. Die 

durchschnittliche Flugdauer pro Strecke wurde zudem 

mit 50% der veröffentlichten maximalen Reichweite 

von 3h (Ellis 2019) dieser Klasse abgeschätzt, die 

zusätzlich gewonnene Arbeitszeit unter Abzug typischer 

Zeiten für Ab- und Anflug. Für die betrachtete 

Flugzeugklasse und diese durchschnittliche Flugzeit pro 

Strecke führen zu einer jährlichen Anzahl an 

Flugbewegungen von 2 3⁄  der Jahresflugstundenzahl. Der 

Gesamtgewinn an effektiver Arbeitszeit pro Flugstrecke 

ergibt sich danach wie folgt: 

 

Tabelle 4 – Zeitersparnis pro Strecke am Beispiel 

Light-Klasse 

Aspekt Zeitersparnis [h] 

Reisezeit 2 

Gewonnene Arbeitszeit 1 

Gesamter Gewinn an 

effektiver Arbeitszeit 

3 

 

Bei der Betrachtung der Kosten pro Flugstunden eines 

firmeneigenen Flugzeugs muss nach jährlicher 

Gesamtflugstundenzahl differenziert werden, da die 

Betriebskosten pro Flugstunde durch die anteilige 

Verteilung der Fixkosten mit steigender 

Jahresflugstundenzahl sinken. Das folgende Diagramm 

zeigt diesen Effekt qualitativ: 

 

 
 

Diagramm 1 – Verteilung der Fixkosten pro Flugstunde 

Die anteilige Ersparnis durch die Opportunitätskosten 

hängt folglich auch von der Zahl der Jahresflugstunden 

ab. Das folgende Diagramm zeigt das 

Einsparungspotential der Betriebskosten pro Flugstunde 

durch prozentualen Bezug der Opportunitätskosten auf 

die Gesamtkosten pro Flugstunde und unter 

Verwendung der oben dargestellten Kosten und 

verschiedener Jahresflugstundenzahlen. Die x-Achse 

zeigt dabei den Gesamtwert der Opportunitätskosten in 

USD, die y-Achse den prozentualen Anteil der 

Einsparung aufgrund entsprechender 

Opportunitätskosten. Ausgehend vom flachsten 

Graphen werden nach links hin die Daten für 

Jahresflugstunden von 100 bis 1000 in 100er-Schritten 

dargestellt: 

 

 
 

Diagramm 2 – Einfluss der Opportunitätskosten 

 

Da wie zuvor erwähnt, die genutzten Werte für die 

variablen Kosten auf eine bestimmte 

Jahresflugstundenzahl bezogen sind, ist weit abseits 

dieser Jahresflugleistung ein gewisser Fehler nicht zu 

vermeiden. Vom Trend her steht dies jedoch der 

Gesamtdarstellung nicht entgegen. Die verwendeten 

Werte für die Opportunitätskosten stehen dabei als 

gesamter Stundensatz aller Reisenden und es obliegt 

jedem Nutzer, sich selbst Gedanken zum monetären 

Wert der Arbeitszeit seiner eigenen Mitarbeiter zu 

machen. Zur besseren Vergleichbarkeit wurde der 

Stundensatz ebenfalls in USD angegeben. Es kann sich 

dabei um den fiktiven Stundensatz eines einzelnen 

Topmanagers handeln oder auch um das Produkt aus 

dem Stundensatz von schnell zu transportierenden 

Mitarbeitern und der entsprechenden Passagieranzahl 

pro Strecke. Folglich gilt: je mehr Passagiere pro 

Strecke transportiert werden, desto höher ist das 

Einsparpotential. Voraussetzung dafür ist jedoch, dass 

alle mitreisenden Personen auch im Falle der Nutzung 

eingekaufter Flugleistungen mitreisen würden, ihre 

Reisetätigkeit also nicht nur aufgrund freier Kapazitäten 

erfolgt. 
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CONCLUSION 

Ausgedrückt in konkretem, finanziellem Vorteil kann 

also eingesparte Reisezeit, als einer der am stärksten 

propagierten Vorteile der Geschäftsluftfahrt, die 

tatsächlichen Kosten pro Flugstunde abhängig von 

Passagieranzahl und dem wirtschaftlichen 

Leistungspotential der Reisenden somit deutlich senken. 

Unter Umständen können die Betriebskosten eines 

firmeneigenen Flugzeugs somit sogar komplett 

kompensiert werden. Zahlreiche Beispiele aus der 

deutschen Industrie untermauern diese Vorteile, auch 

wenn Informationen über konkrete Zahlen und 

Betriebsstrukturen nur sehr spärlich nach außen 

gelangen. So unterhalten laut der Homepage der GBAA, 

dem Interessenverband der deutschen 

Geschäftsluftfahrt, unter anderem Volkswagen, Würth, 

Bosch und Bertelsmann eigene Flugzeuge und auch die 

Maschinen der Telekom, von BASF, BMW oder Lidl 

sind regelmäßig an deutschen und europäischen 

Flughäfen zu sehen. Von außen sind sie selten als solche 

Firmenvertreter zu erkennen, doch wenn man genauer 

hinsieht, so findet sich oftmals versteckt in der 

Registrierung ein kleiner Hinweis auf ihr 

Mutterunternehmen. 
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