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BANANEN

hier werden sie per LKW zu den Supermärkten ge-
bracht, wo sie verzehrfertig in gewünschter gelber 
oder noch leicht grüner Farbe zum Verkauf stehen

Wie die Bananen zu den ecuadorianischen Hä-
fen gelangen, ist hingegen vielen nicht bekannt. Da-
bei geht es nicht allein um die Frage der Transport-
mittel oder den Einsatz von Technologien, es zeigt 
sich auch deutlich, dass die Logistikkette die für den 
ecuadorianischen Bananensektor so typischen Un-
gleichheiten und Machtasymmetrien widerspiegelt.

ZWEI PRODUKTIONSSTRUKTUREN – 
ZWEI LIEFERKETTEN  
Im Bananensektor Ecuadors unterscheiden sich 
die Lieferketten, die von großen und mittelgro-
ßen Firmen kontrolliert werden, ganz erheblich 
von den Lieferketten der kleineren z.T. in Koope-
rativen organisierten Produzent*innen. Das zeigt 
sich auch beim Transport und der Logistik und ist 
in der Geschichte der Bananenproduktion seit den 

A uch als tropische Frucht sind Bananen in 
Deutschland das ganze Jahr über verfügbar. 
Ecuadorianische Bananen brauchen durch-

schnittlich 12 bis 16 Tage, bis sie in Deutschland an-
kommen. Die Zahlen schwanken, aber im Jahr 2022 
exportierte Ecuador rund 6,4 Millionen Tonnen Ba-
nanen.1 Der Anteil der ecuadorianischen Bananen-
exporte in die EU ist allerdings von 40,7 % im Jahr 
2010 auf 23,3 % im Jahr 2023 gesunken (ibid.).

Die Lieferkette der Banane bringt einige logisti-
sche Herausforderungen mit sich, damit das Pro-
dukt am Ende unversehrt und reif in deutschen 
Supermärkten ankommt. Die Bananen werden 
hierfür vollständig grün geerntet und der Reife-
prozess wird mit dem Einsatz von Kühlcontainern 
und Kühlschiffen bis zur Ankunft im Zielland vor-
erst gestoppt. Am Ankunftsort werden sie in Rei-
fekammern durch gezielte Begasung (Stickstoff-
Ethylen-Mischung) und Temperaturanstieg in 4 
bis 8 Tagen kontrolliert zur Reifung gebracht. Von 

 F
ot

o:
 F

lic
kr

 / 
Ro

m

 

1 �AEBE 2023, 2 (nicht frei zugänglich). 6,4 Millionen Tonnen ergeben sich aus folgender Berechnung:  
(354,6 Mio. Bananenkisten x 18.14 kg/1.000. 

https://suedwind-institut.blogspot.com/2023/12/die-ecuadorianische-logistikkette-der.html
https://www.suedwind-institut.de/informieren/interaktive-weltkarte
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1930er Jahren begründet: Großproduzent*innen 
machen 4 % der ecuadorianischen Bananenpro-
duzent*innen aus und befinden sich hauptsäch-
lich in der Provinz Los Ríos. Hier festigte einst der 
Bananenmagnat Noboa sein Imperium, nicht nur 
indem er sukzessive die wichtigsten Plantagen 
aufkaufte und auf die ertragreiche und robuste 
Sorte Cavendish setzte. Er stellte auch mittelgro-
ßen und großen Produzent*innen finanzielle Mit-
tel bereit und übernahm logistische Aufgaben. Die 
Mischung aus direkter und indirekter Kontrolle 
über Plantagen und die logistische Kette erwies 
sich schnell als Erfolgsrezept. So konnte er auch 
die Kontrolle über den Hafen von Guayaquil fes-
tigen, damals wie heute der wichtigste Hafen des 
Landes. Seine Erben unterhalten bis heute ein per-
fektioniertes Ausbeutungssystem.

Die Logistikkette von Noboa sowie der großen 
(> 100 ha) und mittelgroßen (30 – 100 ha) Produ-
zent*innen ist relativ homogen und besteht aus 
einer überschaubaren Anzahl an Transportfirmen, 
die direkt oder indirekt den Produzent*innen und 
Händler*innen gehören. Diese nutzen hauptsäch-
lich Autobahnen für den Transport, da das Guayas- 
Flusssystem für die aktuellen Exportmengen 
ungenügend ausgebaut und in der Trockenzeit 
weniger befahrbar ist. Sie besitzen zudem häu-
fig Pestizid-, Düngemittel- und Kartonagen-Fa-
briken, sodass sich diese Lieferketten ebenfalls 
unter ihrer Kontrolle befinden. Diese Akteure der 
Lieferkette haben Zugang zu den fortschrittlichs-
ten Technologien, nicht nur im Hinblick auf die 

notwendige Kühlung. Von großer Bedeutung ist 
auch eine konsequente Überwachung der Ladung, 
denn Bananen-Container eignen sich bestens für 
den Drogenschmuggel. Durch den Verlust eines 
Containers, sei es durch eine verfrühte Reifung 
der Früchte oder einen Drogenfund, entstehen für 
Produzent*innen bzw. Händler*innen Verluste in 
der Höhe von ca. 12.000 USD.

78 % der Bananenproduzent*innen besitzen 
hingegen nur sehr kleine Plantagen (0 – 30 ha). 
Sie befinden sich vor allem in der Provinz El Oro, 
wo die United Fruit Company (UFC, heute Chiqui-
ta) 1934 die erste industrielle Plantage er-
richtete und somit die ecuadorianische 
Bananenproduktion zu Exportzwecken 
begründete. Auch die UFC behielt Produk-
tion und die Logistikketten bis in die USA 
zunächst fest in ihrer Hand und baute ihr 
System auf einer strengen Arbeitsdisziplin 
und Überwachung auf, das dem fordis-
tischen Modell folgte. Doch das System 
scheiterte, als linksgerichtete Organisatio-
nen und Parteien in den Provinzen El Oro 
und Guayas eine gewisse Mobilisierungs-
kraft entwickelten und organisierte Arbei-
ter*innen, Bewohner*innen und Zuwan-
derer*innen die Plantage einnahmen und 
unter sich aufteilten. 

Diese Kleinproduzent*innen müssen ihre 
Bananen z.T. erst mit Kanus, Pferden und Eseln 
transportieren, bevor sie in einen LKW geladen 
werden können. Viele dieser LKWs verfügen nicht 

Das Standardgewicht für eine Bananenkiste liegt bei 18,14 kg.

DER NOBOA-
KONZERN 
UNTERHÄLT 
AUF SEINEN 
PLANTAGEN 
EIN AUSGE
KLÜGELTES 
AUSBEUTUNGS- 
SYSTEM

https://www.ecuavisa.com/noticias/ecuador/por-cada-contenedor-de-banano-que-los-narcos-contaminan-con-droga-en-ecuador-el-exportador-pierde-algo-mas-de-usd-12000-NM3284294
https://www.ecuavisa.com/noticias/ecuador/por-cada-contenedor-de-banano-que-los-narcos-contaminan-con-droga-en-ecuador-el-exportador-pierde-algo-mas-de-usd-12000-NM3284294
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oder nur über ungenügende Kühlungstechnolo-
gie. Im Anschluss werden Bananen mit kleineren 
Schiffen, den Lecheras, nach Guayaquil verschifft, 
wo sie in größere Schiffe geladen werden kön-
nen. Längere und kompliziertere Wege bedeuten 
oft Einbußen bei der Qualität der Bananen und 
bringen ökonomische Nachteile mit sich, denn je 
mehr Akteure an der Logistikkette beteiligt sind, 
desto weniger bleibt bei den Produzent*innen. 
Unter den sehr niedrigen Einkaufspreisen leiden 
auch die mittelgroßen und großen Plantagen. Die 
komplexe Logistikkette drückt den Ertrag bei den 
Kleinproduzent*innen aber zusätzlich, so dass der 
gesetzliche Mindestpreis kaum zu erreichen ist.

ARBEITSBEDINGUNGEN  
AUF DER STRASSE 
Genaue Studien zu den Arbeitsbedingungen der 
Fahrer*innen in Ecuador gibt es kaum. LKW-Fah-
rer*innen sind besser organisiert als in anderen 
Wirtschaftssektoren und dürften mehr verdienen 
als die Plantagenarbeiter*innen. Dennoch könn-
ten ähnliche ausbeuterische Arbeitsbedingungen 
wie in den Plantagen auch im Logistiksektor zu 
finden sein. Denn laut Gesetz haben LKW-Fah-
rer*innen in Ecuador keine festgeschriebene tägliche 
Arbeitszeit, lediglich ein Wochenlimit von 40 Ar-
beitsstunden. Nicht festgelegt sind tägliche Aus- 
und Ruhezeiten, wodurch auch tägliche Pausen 
unbestimmt sind. Das macht die Arbeit körperlich 
anstrengend und ermüdend.

Auf ihrem Weg zum Hafen fahren die LKWs 
durch die Großstadt Guayaquil und durchqueren 
dabei auch bewohnte Stadteile, was sich stark auf 
die Umweltbelastung und Lebensbedingungen der 
Menschen dort auswirkt. Auch im Hafen sind die 
Arbeitsbedingungen schlecht, viele Arbeiter*in-

nen leben in Elendsvierteln rund um den Hafen, in 
denen elementare Dienstleistungen wie sauberes 
Wasser, Strom usw. nicht gewährleistet sind.

Die Instandhaltung des Hafens von Guayaquil 
ist teuer und wird vom Staat finanziert. Jahrzehn-
telang wurde über den Bau eines neuen Hafens 
verhandelt. Die agroindustrielle Elite der Küste 
hat dies immer wieder verhindert, da die Kontrolle 
über den Hafen in Guayaquil einen wichtigen Be-
standteil ihrer Hegemonie darstellt. Erst 2019 
konnte ein neuer Hafen in Posorja (ca. 120 km su-
döstlich von Guayaquil) eingeweiht werden. Der 
neue Hafen soll kleineren Produzent*innen den 
Zugang zu internationalen Märkten erleichtern 
und zudem die Korruption am Hafen in Guayaquil 
bekämpfen. Im September 2023 ankerte in Posorja 
das größte Schiff, dass jemals in Südamerika einge-
laufen ist, mit ecuadorianischen Bananen und 
Garnelen beladen. The Container Port Perfor-
mance Index 2022 listet Posorja als zweitbesten Ha-
fen Lateinamerikas (nach Cartagena, Kolumbien) 
und in den Top 20 weltweit.�
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HINWEIS:
Diese Publikation erscheint im Rahmen des SÜDWIND-Projekts zu Menschenrechten im Transport- und Logistik-
sektor. Sie wird sukzessive ergänzt durch weitere Factsheets, Blogbeiträge und Podcasts. Sie trägt bei zu SDG 8 
(Menschenwürdige Arbeit), SDG 10 (Weniger Ungleichheiten), SDG 12 (Nachhaltige/r Konsum und Produktion). 

SÜDWIND setzt sich für wirtschaftliche, 
soziale und ökologische Gerechtigkeit ein – 
weltweit. Wir recherchieren, decken unge-
rechte Strukturen auf, machen sie öffentlich 
und bieten Handlungsalternativen. Wir 
verbinden entwicklungspolitische Bildungs-, 
Öffentlichkeits,- und Lobbyarbeit und tragen 
Forderungen in Kampagnen, Gesellschaft, 
Unternehmen und Politik. Seit 30 Jahren.

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2352721818301268
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2352721818301268
https://www.aebe.com.ec/post/dp-world-posorja-recibe-albuque-más-grande-que-haarribado-en-américa-del-sur
https://openknowledge.worldbank.org/entities/publication/6a51b12c-77cd-4236-be5b-13e468fe0cca
https://openknowledge.worldbank.org/entities/publication/6a51b12c-77cd-4236-be5b-13e468fe0cca

