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Resumen - Este estudio exploratorio, “Sostenibilidad 

sobre ruedas: Percepción del transporte terrestre ante la 

crisis ambiental”, investiga las interpretaciones, actitudes y 

prácticas de gerentes y conductores del sector transporte en 

la zona de Puerto Cortes y San Pedro Sula durante un 

periodo de trabajo de campo de seis meses. El propósito 

principal es analizar como las percepciones ambientales 

influyen en la intención y adopción de prácticas sostenibles, 

así como identificar barreras y facilitadores para la 

transición operativa hacia modelos más sostenibles. La 

metodología propuesta es cualitativa de corte exploratorio 

con entrevistas semi estructuradas a gerentes y conductores, 

observación participante y análisis temático de la transición 

hasta alcanzar saturación. La elección del enfoque se apoya 

en la necesidad de comprender narrativas, Significados y 

motivaciones que no quedan captadas por estudios 

cuantitativos. El marco teórico articula la teoría de la 

difusión de innovaciones, cuál es la teoría del 

comportamiento planificado y un enfoque sociotécnico 

multinivel para ubicar las decisiones empresariales en su 

contexto estructural. 

Palabra Clave: Percepción del transporte, logística, 

ecología, medio ambiente. 

 

I.  INTRODUCCIÓN  

El transporte de carga terrestre cumple con un papel 

fundamental en el desarrollo económico y logístico de los 

países ya que éste permite el movimiento continuo de 

mercancías y materiales como primas y productos terminados. 

Sin embargo, este sector también es uno de los principales 

responsables del consumo energético y de las emisiones de 

gases de efecto invernadero (GEI) A nivel mundial [1]. En 

América latina se estima que el transporte terrestre genera 

aproximadamente el 40% de las emisiones del sector 

energético lo que convierte en un área crítica dentro de la 

estrategia de sostenibilidad ambiental [2]. 

En países de desarrollo como Honduras el impacto 

ambiental del transporte de carga se ve intensificado por la 

alta dependencia de combustibles fósiles el uso de esta flota 

vehicular antigua y una infraestructura vial que en muchos 

casos no se encuentra en condiciones óptimas está siendo 

afectada ahora por la quema de combustibles [3].  

Estas limitaciones dificultan la adopción de modelos de 

transporte más sostenibles y aumentan los costos operativos 

para las empresas del sector. La mayor concentración de 

operaciones logísticas se localiza en el departamento de 

Cortés, Honduras, específicamente en los municipios de 

Puerto Cortés y San Pedro Sula. Esta situación ha generado 

efectos visibles en la calidad del aire, el desgaste de la 

infraestructura vial y el aumento del consumo del combustible 

y también en su alto precio [4]. A pesar de esto la 

sostenibilidad del transporte terrestre no depende únicamente 

de la disponibilidad de las tecnologías limpias, sino que 

también de las percepciones las actitudes y las decisiones de 

quienes participan directamente en la operación del transporte 

[5]. 

El concepto de transporte sostenible se refiere a la 

capacidad de satisfacer las necesidades actuales de movilidad 

sin comprender estas las posibilidades de las generaciones 

futuras integrando así de manera equilibrada las dimensiones 

económicas como ambientales y social 6]. Este marco de la 

agenda es tan claro para reducir las emisiones contaminantes y 

promover el uso eficiente de las energías en el sector clave 

como lo es la logística y el transporte [7]. Diversos estudios 

han demostrado que la implementación de prácticas operativas 

relativas como simples, como la eco conducción y el 

mantenimiento preventivo de las unidades y la planificación 

cuestión que oscilan entre un 10% y un 20% del combustible 

usado [8][9][10]. Estas prácticas resaltan el papel central del 

conductor como actor clave en la reducción del impacto 

ambiental del transporte terrestre, a nivel internacional 

grandes empresas logísticas como lo es DHL group, Amazon, 

UPS y fedex han asumido compromisos nacionales concretos 

para alcanzar la neutralidad del carbono entre los años 2042 

1050 [11].  

Estas compañías han comenzado a incorporar flotas 

eléctricas biocombustibles y sistemas de optimización de rutas 

basadas en inteligencia artificial marcando así una tendencia 

clara hacia modelos de transporte más sostenibles en el 

planeta. No obstante, esta realidad contrasta con la situación 

de muchas empresas de transporte en países centroamericanos 
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donde la adopción de nuevas estrategias tecnológicas es aún 

limitada. Cuba en el caso hondureño la falta de incentivos 

fiscales y la brecha tecnológica limita conciencia ambiental 

empresarial la cual se convierte en obstáculo significativo para 

la transición hacia la sostenibilidad. Muchos operadores y 

gestores del transporte carecen de programas sistemáticos de 

capacitación ambiental o de estrategias enfocadas en la 

eficiencia energética lo que refleja la necesidad de fortalecer el 

componente humano en la gestión logística. Cuál analizar las 

percepciones y estas actitudes de los actores involucrados se 

vuelve por lo tanto una herramienta esencial para comprender 

lo dicho desafío que enfrentan el este sector y la oportunidad 

que podrían surgir a partir de un cambio en la cultura 

organizacional. De esta manera el estudio de la sostenibilidad 

en el transporte de carga terrestre no sólo responde a una 

preocupación ambiental, sino que también a una necesidad 

estratégica de modernización y competitividad. 

 

 
Fig. 1 Empresas que usan medidas sostenibles. 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de Our 

World in Data y DHL Sustainability Report (2024) [11]. 

 

La fig. 1 ilustra la comparativa entre la meta de de 

carbonización y la proyección de adopción de flota sostenible 

entre las principales líderes logístico-globales como lo es DHL 

group, Amazon, FedEx, UPS, Maersk, Kuehne + Nagel y DB 

Schenker. Se observa una tendencia de consolidación donde la 

mayoría de estas comprobaciones apuntan a una operatividad 

verde de entre el 30% y el 60% para el año 2030, con 

objetivos de la neutralidad de carbono (Net-Zero) fijados entre 

el 2040 y 2050. 

En la región centroamericana países como Costa Rica, 

Panamá y Guatemala, y El Salvador han desarrollado 

estrategias orientadas a la mitigación de emisiones y la mejora 

de la eficiencia energética en el transporte terrestre como 

nuevas estrategias para ayudar al medio ambiente [12]-[15]. 

Costa Rica por ejemplo se ha posicionado como referente 

regional al plantear la meta de neutralidad de carbono para el 

año 2021 [16].  

Panama ha priorizado la eficiencia energética en su 

sistema logístico con el uso de usar vehículos completamente 

eléctricos para todo tipo de transporte terrestre como por 

ejemplo carros, camiones, motocicletas etc. [17]. Mientras que 

Guatemala y El Salvador han avanzado en la elaboración de 

inventarios de emisiones y estudios sobre movilidad sostenible 

[18].  

Honduras por otra parte se enfrenta con barreras 

estructurales importantes lo cual resulta ser muy significativas 

como el acceso limitado a capital tecnológico, altos costos de 

combustible y una regulación aún incipiente para vehículos de 

bajas emisiones, aunque muchas empresas aun buscan nuevas 

practicas sostenibles muchas de estas empresas piensan que el 

factor económico sigue siendo el mayor problema. [19]. 

Desde una perspectiva socio técnica la transición hacia un 

transporte más sostenible no ocurre de manera automática. 

Sino que en este proceso surge la interacción entre 

innovaciones tecnológicas, decisiones organizacionales y 

precisiones externas como el cambio climático y las 

exigencias del comercio internacional [20]. En este contexto 

comprende las percepciones de los actores del transporte 

resulta muy clave para identificar oportunidades reales de este 

cambio. Ya que resulta muy importante remarcar que en este 

contexto foto todos los factores importantes Deben ser 

mencionados para su conocimiento. Nuestro país resulta ser 

una medida indispensable ya que muchas empresas no lo 

ponen en práctica ya sea por conocimiento mientras que otras 

personas desconocen el proceso de hacer sus operaciones 

sostenibles lo cual resulta de manera negativa para el medio 

ambiente.  

TABLA I 

Ejemplos de empresas que adoptan medidas sostenibles. 

Empresas Meta Sostenible 
Medidas y Tecnologías 

alternativas 

DHL Group 
Emisiones netas 

cero para 2050 

28 500 vehículos 

eléctricos, uso de SAF y 

almacenes de neutros en 

carbono. 

A.P. Moller – 

Maersk 

Cero emisiones 

netas para 2040 

Buques propulsados por 

metanol verde. 

Amazon 
Carbono neto cero 

para 2040 

100 000 furgonetas 

eléctricas (Rivian), energía 

100 % renovable. 

FedEx 

Operaciones 

carbono neutral 

2040 

Electrificación de flota 

PUD y programas de 

captura de CO₂. 

UPS 
Neutralidad de 

carbono para 2050 

Optimización de rutas con 

IA (ORION) y uso de gas 

natural renovable. 

Kuehne + 

Nagel 

Cero netos para 

2050 (Cadena de 

suministro) 

Plataforma digital para 

huella de CO₂ y uso de 

biocombustibles. 

DB Schenker 
Carbono neutral 

para 2040 

Camiones eléctricos de 

media distancia y trenes de 

carga eléctricos. 

Fuente: Elaboración propia con base en Our World in 

Data (2024) y DHL Sustainability Report (2024) [11]. 

 

La tabla I presenta ejemplos de empresas del sector 

logístico y de transporte que han incorporado medidas 

sostenibles como parte de sus estrategias corporativas. En ellas 

se evidencian metas claras de descarbonización, con 
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horizontes temporales que se extienden entre los años 2040 y 

2050, así como la adopción progresiva de tecnologías 

alternativas, entre las que destacan la electrificación de flotas, 

el uso de combustibles sostenibles y la optimización de 

operación mediante herramientas digitales. Estos casos 

reflejan una tendencia global hacia la transición energética en 

el transporte, impulsada principalmente por exigencias del 

mercado internacional. Asimismo, la información sintetizada 

en la tabla permite observar que las empresas lideres han 

avanzado más allá del cumplimiento normativo, integrando la 

sostenibilidad como eje estratégico de competitividad y 

eficiencia operativa. 

 

Modelos teóricos aplicados 

Para el análisis del fenómeno estudiado esta investigación 

se apoya en tres enfoques teóricos principales. El número uno 

es la teoría de difusión de innovación la cual plantea que las 

nuevas ideas y la tecnología se adoptan de forma gradual 

dentro de un sistema social pasando por distintas etapas antes 

de que esté sea su aceptación generalizada [21].  

En segundo lugar, la teoría del comportamiento 

planificado establece que las actitudes como las normas 

sociales y el control percibido influyen directamente en la 

intención de las personas que podría adoptar determinados 

comportamientos incluyendo estas prácticas sostenibles [20].  

Finalmente, el enfoque sociotécnico multinivel permite 

comprender la transición hacia nuevo sistema sostenibles 

como el resultado de la interacción entre la innovación 

emergente, prácticas dominantes y contextos estructurales 

mucho más amplios [23]. Desde esta perspectiva podemos 

decir que el cambio no se concibe como un proceso lineal, 

sino que como una dinámica compleja en las que influyen a 

actores, la tecnología y normas que también las estructuras 

institucionales que influyen de manera conjunta en la nueva 

adopción de prácticas sostenibles.  

Estos Marcos teóricos permiten analizar de manera 

integral cómo estas perfecciones ambientales de gerentes y 

conductores influyen en estas adopciones de prácticas 

sostenibles en el transporte de carga terrestre en Honduras 

considerando así tanto las decisiones estratégicas como las 

experiencias operativas cotidianas. Estas teorías permiten 

entender la relación entre las percepciones ambientales y las 

adopciones efectivas de nuevas prácticas logísticas en 

Honduras. 

La tabla II compara el transporte terrestre tradicional y el 

transporte terrestre sostenible a partir de dimensiones clave 

relacionadas con el enfoque ambiental, las emisiones, las 

practicas operativas, las percepciones de los actores y la visión 

a largo plazo. Esta orientación responde principalmente a una 

lógica de corto plazo, centrada en el beneficio inmediato, 

donde la sostenibilidad no es percibida como una prioridad 

dentro de la gestión del transporte. Por el contrario, el 

transporte terrestre sostenible se caracteriza por una mayor 

preocupación por la protección del medio ambiente, expresada 

en la reducción de emisiones y de la huella de carbono 

mediante la optimización de rutas y la eficiencia energética.  

TABLA II 

Comparación de transporte tradicional y sostenible. 

Fuente: Elaboración Propia  

 

Por consiguiente, esta investigación tuvo como objetivo 

analizar las percepciones y actitudes de las empresas y 

operadores del transporte de carga terrestre en el sector 

logístico de San Pedro Sula y Puerto Cortes sobre la 

sostenibilidad ambiental y determinar cuáles son y cómo 

dichas percepciones influyen en la adopción de prácticas 

sostenibles e identificando así las barreras y facilitadores que 

condicionan la transición hacia modelos más responsables en 

el proceso logístico.  

 

TABLA III 

Clasificación de percepciones con literatura. 

Categoría de Percepción  Descripción del Hallazgo  

Conciencia ambiental Reconocimiento del impacto 

de las emisiones de CO2 en 

el transporte. 

Barreras Económicas  Costos elevados de 

tecnologías limpias.  

Facilitadores Operativos Optimización de rutas y 

mantenimiento preventivo 

como estrategia verde.  

Resistencia al cambio  Percepción del conductor 

sobre la perdida de potencia 

en motores sostenibles. 

Fuente: Elaboración propia  

 

La tabla III presenta una síntesis de las percepciones 

identificadas, revelando una dualidad critica en el sector: si 

bien existe una clara conciencia ambiental sobre el impacto de 

las emisiones, la transición hacia prácticas sostenibles se ve 

frenada por barreras económicas y una resistencia técnica 

vinculada al rendimiento de motores  

 

Dimensión 
Transporte 

tradicional terrestre 

Transporte 

Terrestre sostenible 

Enfoque 

Ambiental 

Bajo nivel de 

consideración 

ambiental. 

Alta preocupación por 

la protección 

ambiental. 

Emisiones 
Elevadas emisiones 

contaminantes. 

Reducción de 

emisiones y huellas de 

carbono. 

Practicas 

operativas 

Procesos poco 

eficientes. 

Optimización de rutas 

y eficiencia 

energética. 

Percepción de 

los actores 

La sostenibilidad no 

es una prioridad. 

La sostenibilidad es 

vista como 

responsabilidad 

compartida. 

Visión a largo 

plazo 

Orientación al 

beneficio inmediato. 

Orientación a la 

sostenibilidad y 

competitividad futura. 
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           II. METODOLOGÍA 

Enfoque y tipo de estudio 

 La investigación se desarrolló bajo un enfoque cualitativo 

de tipo exploratorio el cual resulta adecuado cuando se busca 

comprender las percepciones, experiencias y significados 

construidos por las personas en un contexto cotidiano [24]. 

Este enfoque permitió analizar cómo los actores del transporte 

terrestre interpretan la sostenibilidad ambiental desde su 

realidad laboral, sin reducir el fenómeno y variables numéricas 

o mediciones estrictas técnicas.  

 El carácter exploratorio del estudio se justifica debido a 

que en el contexto hondureño existen pocos trabajos que 

abordan la sostenibilidad del transporte de carga terrestre 

desde la perspectiva humana, especialmente considerando la 

voz tanto de gerentes como de conductores. Es por eso por lo 

que la investigación no pretende generalizar resultados sino 

profundizar en la comprensión del fenómeno. El alcance del 

estudio es descriptivo analítico ya que busca por un lado 

describir las percepciones por prácticas actuales relacionadas 

con la sostenibilidad. El trabajo de campo se llevó a cabo entre 

noviembre y enero de 2025 y la recolección de datos se realizó 

mediante entrevistas semiestructuradas de forma presencial en 

las instalaciones de 5 empresas. Se utilizó un cuestionario de 

12 preguntas abiertas validado por expertos, y la información 

procesada mediante análisis temático. 

 

Diseño de la investigación 

Se utilizó también un diseño no experimental de corte 

transversal dado que los datos fueron recolectados durante un 

periodo aproximado de 6 meses sin manipular variables ni 

intervenir en las condiciones naturales del trabajo de los 

participantes [25]. El estudio se desarrolló en contextos reales 

de operación del transporte terrestre lo que permitió observar 

de manera directa la dinámica cotidiana del sector asimismo el 

diseño se apoya en una orientación fenomenológica, enfocada 

en comprender las experiencias vividas por los actores del 

transporte. Este enfoque permitió captar cómo los conductores 

y gerentes interpretan el impacto ambiental del transporte de 

su rol específico ya que desde la toma de decisiones 

administrativas o de la experiencia diaria en carretera.  

Esta investigación se llevó a cabo en la zona de Puerto 

Cortés y San Pedro Sula, dos áreas estratégicas para la 

logística y el transporte de carga en Honduras. Estas regiones 

concentran una alta actividad industrial, portuaria lo que 

genera un flujo constante del transporte pesado y al mismo 

tiempo importantes desafíos ambientales en carretera. El 

concepto operativo incluye carreteras con distintos niveles de 

deterioro, alta congestión vehicular en zonas urbanas y 

condiciones climáticas variables, factores que influyen 

directamente en el consumo de combustible, los tiempos de 

entrega y las emisiones contaminantes. Este entorno permitió 

analizar la sostenibilidad no sólo como un concepto teórico, 

sino que también como una práctica condicionada para la 

realidad del territorio.  

 

Población y Muestra  

La población objetivo estuvo conformada por 

aproximadamente (150) empleados vinculados al sector 

transporte de carga en el Valle de Sula. La muestra fue no 

probabilística por conveniencia, alcanzando el punto de 

saturación teórica con 15 participantes distribuidos de la 

siguiente manera: Gerentes/Administradores: 5 participantes, 

Conductores equipo pesado o liviano: 10 participantes. En 

total se realizaron entrevistas semiestructuradas considerando 

que el número resultó suficiente para alcanzar la saturación 

temática es decir el punto en el cual la información recopilada 

comienza a repetirse y deja de aportar nuevos elementos 

relevantes [26]. 

La diversidad de los perfiles seleccionados permitió 

contrastar las percepciones entre los distintos niveles 

jerárquicos, lo cual enriqueció el análisis desde múltiples 

puntos de vista. La elección de los entrevistados se rigió por 

criterios de inclusión específicos. Para los conductores, se 

determinó una muestra por conveniencia bajo los siguientes 

requisitos: tener al menos 2 años de experiencia en transporte 

de carga pesada o liviana, estar activo laboralmente, 

manifestar habilidad para expresar sus opiniones de manera 

comprensible y otorgar el consentimiento informado para el 

registro de la sesión. 

 

Técnicas e instrumentos de recolección de información 

Para la recolección de la información se emplearon dos 

técnicas principales: entrevistas semi estructuradas y 

observación de los participantes. 

Las entrevistas semi estructuradas se diseñan a partir de 

una guía flexible que permite orientar la conversación sin 

restringir la libre expresión de los participantes. las preguntas 

se estructuraron en torno a cinco dimensiones principales: 

percepción ambiental, las practicas sostenibles implementadas, 

las barreras para la sostenibilidad, los factores facilitadores y 

la disposición al cambio. Este tipo de entrevista facilitó la 

dicha obtención de relatos detallados sobre las experiencias 

laborales de los entrevistados, cuál especialmente en el caso 

de los conductores quienes describieron situaciones y 

experiencias cotidianas relacionadas con el tráfico, el clima, 

rutas alternas y el consumo de combustible.  

 

Procedimiento de recolección y análisis de datos 

La recolección de datos se efectuó de forma progresiva, 

siguiendo un orden planificado que garantizó la cobertura de 

todas las unidades de análisis. En la primera etapa se inicia 

contacto con las empresas de transporte y con los conductores 

seleccionados, explicando los objetivos del estudio y 

asegurando su participación voluntaria conforme a las normas 

éticas de investigación. Posteriormente, se realizaron las 

entrevistas y las observaciones previstas en contextos 

laborales reales, registrando la información obtenida mediante 

notas de campo y grabaciones de audio, según la viabilidad de 

cada caso. Toda la evidencia se actúa cronológicamente, lo 

que permitió un seguimiento sistemático del proceso y una 

mayor consistencia al momento del análisis temático.  
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Las entrevistas fueron registradas mediante notas de 

campo y grabaciones de audio cuando fue posible lo que 

permitió una posterior transcripción y análisis detallado. La 

observación de los participantes se documentó mediante 

registros descriptivos enfocándose en situaciones relevantes 

para el análisis de la sostenibilidad operativa.  

 El análisis de la información se llevó a cabo mediante el 

análisis temático siguiendo el procedimiento propuesto por 

Braun y Clarke [27]. Este método permitió identificar patrones 

recurrentes dentro del discurso de los participantes y organizar 

la información en categorías analíticas. El proceso de análisis 

se desarrolló a través de cinco etapas principales que 

incluyeron la familiarización con los datos, la realización de 

una codificación inicial, la búsqueda de temas emergentes, la 

revisión y definición de categorías analíticas y finalmente la 

redacción del informe interpretativo final. 

La codificación se llevó a cabo de manera manual 

mediante una estrategia de codificación abierta lo que permitió 

identificar categorías emergentes directamente a partir de los 

datos. En este proceso se analizaron principalmente la 

conducta ecológica, la tecnología operativa y la presión 

normativa. Asimismo, se aplicó triangulación de técnicas 

combinando entrevistas y observación de los participantes con 

el fin de fortalecer la credibilidad de los resultados y reducir 

los posibles sesgos de interpretación.  

 

Consideraciones éticas y rigor metodológico 

El estudio respeto a los principios éticos básicos de la 

investigación cualitativa. Se garantizó el anonimato de los 

participantes mediante el uso de descripciones generales 

evitando cualquier información que permita su identificación y 

para asegurar el rigor metodológico se priorizó la coherencia 

entre los objetivos de investigación. Se procuró mantener la 

transparencia en el proceso analítico y consistencia en la 

interpretación de los datos permitiendo así que los resultados 

reflejen de manera fiel y positivas las experiencias y 

percepciones de los actores del transporte terrestre.  

En análisis de medición de las actitudes, se especifica tres 

dimensiones observables: mantenimiento, conducción 

eficiente y emisiones.  

En el enfoque cualitativo exploratorio del estudio de estas 

dimensiones operan como categoría analítica que irían las 

preguntas semi estructuradas y las observaciones de los 

participantes.  

La fig. 2 destaca la relevancia la de la formación, la 

práctica verde y la conducción ecológica cómo estrategias 

orientadas al fortalecimiento del capital humano. Estas 

acciones se analizan como mecanismo que favorecen la 

interna licitación de valores ambientales y la consolidación de 

capacidades necesarias para sostener cambios a largo plazo 

dentro de las organizaciones.  

 

 
Fig. 2 Operacionalización de variables integrada al 

enfoque cualitativo-exploratorio y a la matriz metodológica 

del estudio. Fuente: elaboración propia. 

 

Finalmente, no todos estos componentes convergen en un 

eje integrador centrado en el análisis de la implementación de 

prácticas sostenibles mediante la capacitación del capital 

humano. Cuál este enfoque resalta la capacitación como un 

elemento transversal que articula actitudes, prácticas y 

estrategias facilitando así la transición hacia nuevos modelos 

de transporte más sostenibles y coherente con las exigencias 

ambientales actuales. En conjunto, la figura ofrece una visión 

integral del proceso de adaptación de prácticas sostenibles en 

el transporte terrestre, mostrándola interacción entre factores 

técnicos, humanos y organizacionales como base para la 

transformación de nuestro sector.  

En análisis de Adopción y efectividad implementada 

mediante prácticas, agrupa elementos como telemática y 

optimización. Aquí la figura orienta la recolección de 

evidencias sobre cómo y en qué medida de tecnología y las 

estrategias operativas se incorporan en la práctica empresarial. 

Asimismo, la utilización de sistemas de telemática en la 

gestión de flotas se ha consolidado como una herramienta 

clave para evaluar el impacto ambiental y operativo del 

transporte de carga. El análisis de datos telemáticos permite 

monitorear patrones de conducción, optimizar rutas y medir de 

manera objetiva la efectividad de las prácticas sostenibles 

implementadas, facilitando la toma de decisiones basadas en 

evidencia tanto a nivel estratégico como operativo [25]. 

 

III. RESULTADO Y DISCUSIÓN 

El análisis de la información obtenida a través de las 

entrevistas y de la observación participante permitió 

comprender cómo la sostenibilidad en el transporte terrestre de 

carga es percibida y vivida de manera diferente según el rol 

que desempeñan los actores dentro del sector.  

A lo largo del trabajo de campo se evidencia que, mientras 

los gerentes tienden a analizar la sostenibilidad desde una 

perspectiva administrativa y estratégica, los conductores de 
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tráiler y rastra la experimentan de forma directa en su rutina 

diaria de trabajo. 

Esta diferencia no implica una falta de interés por parte de 

alguno de los grupos, sino que responde a las condiciones 

desde las cuales cada actor se relaciona con el transporte, el 

entorno y las decisiones operativas. 

 

Percepción ambiental desde la gestión administrativa 

Desde el punto de vista gerencial, la sostenibilidad 

ambiental es reconocida como un tema importante y necesario, 

aunque generalmente subordinado a la viabilidad económica 

ya las exigencias del mercado.  

Los gerentes entrevistados manifiestan que son 

conscientes del impacto ambiental que genera el transporte 

terrestre, pero consideran que muchas de las soluciones 

disponibles resultan difíciles de aplicar en el contexto 

hondureño. Uno de los gerentes expresó lo siguiente:  

"Desde la oficina uno entiende que el transporte 

contamina y que en algún momento vamos a tener que 

cambiar la forma de trabajar. El problema es que aquí 

competimos con costos muy ajustados. Cambiar flota o 

invertir tecnología en limpia no siempre es posible si el 

cliente no está dispuesto a pagar más."(Gerente, empresa 

de transporte de carga nacional). 

Este tipo de discurso muestra una percepción ambiental 

racional y planificada, en la que la sostenibilidad es vista 

como un objetivo a mediano o largo plazo, más que como una 

prioridad inmediata.  

En varios casos, los gerentes señalan que el interés por 

reducir las emisiones aumenta principalmente cuando existe 

presión externa, ya sea por parte de clientes internacionales o 

por requisitos asociados a certificaciones ambientales. 

Otro entrevistado comentario: 

"Algunos clientes ya nos piden información sobre huella 

de carbono, pero todavía no es obligatorio. Mientras no 

sea una exigencia formal o un incentivo del gobierno, es 

complicado tomar decisiones grandes solo por 

conciencia ambiental" (Gerente comercial, operador 

logístico). 

En general, la percepción gerencial se caracteriza por una 

visión estratégica, basada en indicadores, costos y 

proyecciones, pero con un contacto limitado con las 

condiciones reales de operación en carretera. 

 

Percepción ambiental desde la experiencia del 

conductor 

En contraste, los conductores de transporte pesado 

describen la sostenibilidad desde una experiencia mucho más 

concreta y cotidiana. Para ellos, el impacto ambiental del 

transporte no se percibe a través de informes o cifras, sino a 

partir del tráfico, el estado de las carreteras, el consumo de 

combustible y el desgaste físico acumulado durante la jornada 

laboral. 

Un conductor de rastra relató su experiencia de la 

siguiente manera: 

"Uno vive la ciudad desde el camión. No es lo mismo 

verlo desde una oficina. El tráfico, los baches, las 

vueltas largas y las paradas hacen que el camión gaste 

más diésel y que uno llegue más cansado. Ahí es donde 

uno siente que algo no está funcionando bien" 

(Conductor de rastra, 45 años). 

Otro automovilista vinculó directamente el deterioro 

ambiental con el aumento de riesgos en la carretera: 

"Cuando llueve fuerte o hace mucho calor, el camión 

sufre más y uno también. Hay más accidentes, más 

retrasos y más consumo de combustible. Eso no lo dicen 

los números, pero los que manejamos lo todos vivimos 

los días" (Motorista de remolque, 52 años). 

Estos testimonios evidencian que los conductores 

desarrollan una conciencia ambiental empírica, basada en la 

repetición de situaciones adversas. Para ellos, la sostenibilidad 

está relacionada con condiciones de trabajo más seguras, rutas 

en mejor estado y una planificación que reduzca el estrés y el 

consumo innecesario de combustible. 

 

Barreras para la adopción de prácticas sostenibles 

Tanto gerentes como conductores coinciden en que 

existen múltiples barreras para la adopción de prácticas 

sostenibles, aunque las interpretan de forma distinta.  

Desde la perspectiva gerencial, la principal barrera es 

económica, mientras que desde la visión del conductor 

predominan las limitaciones operativas y culturales. 

Un jefe de operaciones señaló: 

“Uno puede pedirle al motorista que maneje de forma 

más eficiente, pero si tiene que cumplir un horario 

estricto y la ruta está saturada, no hay mucho margen 

para cambiar la forma de conducir” 

(Jefe de operaciones). 

Desde el punto de vista del conductor, esta situación 

genera frustración: 

"A veces nos dicen que ahorremos combustible, pero nos 

asignan rutas largas o tiempos imposibles. Entonces uno 

siente que toda la responsabilidad cae sobre el 

motorista, aunque no tengamos control de todo" 

(Conductor de Rastra, 34 años, empresa nacional). 

Esta tensión revela una desalineación entre el discurso 

organizacional y las condiciones reales de trabajo, lo que 

limita la efectividad de las prácticas sostenibles 

implementadas de manera informal o parcial. 

 

Prácticas sostenibles identificadas en la operación 

diaria 

A pesar de las barreras señaladas, el estudio identificó la 

implementación de algunas prácticas sostenibles de bajo costo, 

principalmente aquellas que generan beneficios operativos 

inmediatos. Entre las más mencionadas se encuentran el 

mantenimiento preventivo de las unidades, el uso de GPS para 

controlar el consumo y tiempos de parada, y recomendaciones 

básicas de eco‑conducción. 

Un gerente logístico explicó: 
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"Desde que usamos GPS para medir consumo y tiempos 

muertos, hemos logrado reducir un poco el gasto 

mensual. No es un cambio grande, pero sí se nota" 

(Gerente logístico, sector envios). 

Desde el nivel operativo, algunos conductores 

reconocieron cambios en su forma de manejar: 

"Ahora nos dicen que no dejamos el camión encendido 

cuando estamos esperando carga. Antes eso no 

importaba. Poco a poco uno va cambiando algunos 

hábitos" (Conductor de transporte Refrigerado, 45 años). 

Estas prácticas reflejan que la adopción de 

comportamientos sostenibles es más probable cuando los 

actores perciben beneficios claros y directos, especialmente en 

términos de ahorro económico y reducción del desgaste del 

vehículo. 

 

Discusión: sostenibilidad entre la intención y la 

realidad 

Los resultados del estudio confirman que la sostenibilidad 

en el transporte terrestre no puede entenderse únicamente 

desde la toma de decisiones estratégicas. Se trata de un 

fenómeno complejo, donde las percepciones, las condiciones 

estructurales y la experiencia cotidiana interactúan 

constantemente. Desde la Teoría del Comportamiento 

Planificado, se observa que tanto gerentes como conductores 

presentan actitudes generalmente positivas hacia la 

sostenibilidad. Sin embargo, el control percibido es limitado, 

especialmente entre los conductores, quienes sienten que no 

tienen suficiente margen de decisión frente a factores como el 

tráfico, el estado de las carreteras y la presión por cumplir 

tiempos de entrega. 

Un motorista resumió esta situación de forma clara: 

“Uno quiere hacer las cosas bien, pero si la carretera 

está mala y el cliente está presionando, toca adaptarse” 

(Conductor de empresa de transporte internacional, 45 

años). 

Asimismo, la Teoría de la Difusión de Innovaciones 

ayuda a explicar por qué las prácticas sostenibles se adoptan 

de manera gradual y fragmentada. Muchas innovaciones se 

introducen primero a nivel administrativo, pero tardan en 

traducirse en cambios reales en la operación diaria. 

Desde el enfoque sociotécnico, esta brecha puede 

entenderse como una transición incompleta, en la que los 

nichos de innovación aún no logran transformar el régimen 

dominante basado en flotas diésel, costos elevados y presión 

constante por eficiencia. 

 

La dimensión humana como elemento clave 

Uno de los aportes más relevantes de este estudio es 

resaltar la dimensión humana de la sostenibilidad en el 

transporte terrestre. La capacitación y la comunicación interna 

aparecen como factores clave para reducir la resistencia al 

cambio y fortalecer la percepción de control de los 

conductores. 

Un conductor expresó: 

"Cuando nos explican por qué cuidar el camión ayuda a 

gastar menos ya llegar más seguros, uno lo hace con 

más ganas. No es lo mismo que solo lo ordenaren" 

(Courier de DHL, 47 años). 

La percepción es compartida por otros conductores del 

sector logístico nacional quienes asocian la sostenibilidad con 

beneficios directos y tangibles en su jornada laboral. Un 

motorista de una empresa de logística hondureña expresó:  

“Mire, uno no estudió mucho pero sí entiende cuando le 

hablan claro. Si le dicen a uno que manejen suave cuida 

el motor y así hay menos problema en la carretera, uno 

trata de hacerlo bien. Cuando solo regañan, dan ganas 

de no ponerle mente” (Conductor de empresa logistica 

nacional, 36 años). 

Esto sugiere que las estrategias de sostenibilidad deben 

diseñarse de manera participativa, incorporando la experiencia 

de quienes operan el transporte día a día. Los resultados de 

esta investigación evidencian que la sostenibilidad en el 

transporte terrestre de carga en Honduras se encuentra 

condicionada por una interacción compleja entre actitudes 

favorables, limitaciones estructurales y restricciones 

operativas. Esta brecha entre intención y acción ha sido 

ampliamente un documental en la literatura sobre el 

comportamiento ambiental particularmente desde la teoría del 

comportamiento planificado la cual sostiene que una actitud 

positiva no garantiza la adopción de un comportamiento hacia 

el control percibido es limitado[26].  

Desde la perspectiva gerencial los entrevistados reconocen 

la relevancia de la sostenibilidad como objetivo estratégico 

aunque subordinado a la viabilidad económica. Este hallazgo 

coincide con estudios realizados en América latina donde se 

observa que las decisiones ambientales en el sector del 

transporte suelen depender más de presiones externas, clientes, 

certificaciones o regulaciones que de una motivación 

ambiental interna [27] [28]. En este sentido los resultados 

obtenidos refuerzan la evidencia de que en contextos de 

economía emergentes la sostenibilidad avanza de manera 

gradual y condiciona por incentivos económicos y 

regulatorios. Encontraste, los conductores construyen una 

percepción ambiental basada en la experiencia cotidiana. El 

deterioro de las carreteras, la congestión vehicular y las 

condiciones climáticas adversas son percibidas como factores 

que incrementan el consumo de combustible, el estrés y el 

riesgo operativo. Este tipo de percepción empírica ha sido 

reportado en investigaciones sobre eco conducción donde se 

demuestra que los conductores adoptan prácticas más 

eficientes cuando identifican beneficios directos en seguridad 

y reducción del esfuerzo físico [29]. Los testimonios del 

presente estudio confirman que la sostenibilidad para los 

conductores se vincula más con condiciones laborales dignas 

que con discursos ambientales abstractos.  

Mientras que los gerentes enfatizan limitaciones 

financieras y normativas, los conductores señalan restricciones 

operativas como tiempos de entrega rígidos y falta de 

autonomía. Esta desalineación ha sido explicada desde el 

enfoque sociotécnico multinivel el cual plantea que las 
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transiciones sostenibles fracasan cuando la innovación 

organizacionales no se integran en la práctica diaria del 

régimen dominante [30][31]. En el caso hondureño esta brecha 

limita la efectividad de las prácticas sostenibles 

implementadas en de manera informal.  

La relación con las prácticas sostenibles adoptadas como 

los resultados muestran que predominan aquí a de bajo costo y 

beneficio inmediato, como el mantenimiento preventivo, el 

uso del GPS. Estudio internacionales confirman que estas 

acciones pueden generar reducciones de consumo de 

combustible de entre 10% y 20% lo que explica su mayor 

aceptación frente a inversiones tecnológicas más costosas. 

[32] [33]. La evidencia empírica obtenida respalda la idea de 

que la sostenibilidad en el transporte terrestre avanza de forma 

incremental y pragmática.  

Finalmente, la capacitación emerge como un factor 

transversal para fortalecer la adopción de prácticas sostenibles. 

Las investigaciones cualitativas en logística y transporte 

destacan que la formación del capital humano incrementa la 

percepción del control y reduce la resistencia al cambio [34]. 

Hora la próxima Carranza en este estudio los conductores 

manifestaron mayor disposición a modificar hábitos cuando 

comprendan el impacto directo de sus acciones lo que refuerza 

la necesidad de estrategias participativas y contextualizadas.  

Un elemento que merece atención es la forma en que la 

sostenibilidad significada por los actores del transporte como 

una práctica de adaptación más que como una meta ambiental 

explícita según pudimos analizar por nuestros entrevistados a 

lo largo de las entrevistas se observa que muchas de las 

acciones asociadas a la eficiencia energética no son asumidas 

desde una lógica ecológica formal, sino como estrategias 

informales para enfrentar un entorno operativo percibido como 

adverso. En este sentido, la sostenibilidad aparece integrada a 

la cultura laboral del sector como una respuesta pragmática 

ante la incertidumbre más que como el resultado de una 

política organizacional estructurada. 

Este hallazgo nos permite interpretar que las prácticas 

sostenibles identifican no surgen necesariamente de procesos 

de sensibilización ambiental sino de un aprendizaje situado 

construido en la experiencia diaria. Los conductores por 

ejemplo ajustan su forma de conducir, gestionar tiempos o 

cuidar la unidad no porque se les exija reducir emisiones sino 

porque reconocen que estas acciones les permite completar la 

jornada con menor desgaste físico y mayor control sobre 

imprevistos.  

Asi mismo, el discurso de los gerentes revela una 

nacionalidad orientada a la gestión del riesgo más que a la 

transformación estructural. Las decisiones relacionadas con 

mantenimiento, monitoreo o control del consumo reflejan una 

búsqueda de estabilidad operativa en este contexto de alta 

volatilidad económica. Lo que nos hace entender del por qué 

la innovación más profundas permanecen postergadas: no por 

falta de conciencia sino por la percepción de que cualquier 

cambio disruptivo puede comprometer a la continuidad del 

negocio. Otro aspecto relevante que cabe mencionar es la 

normalización de la contradicción entre el discurso 

institucional y la práctica cotidiana. Los entrevistados no 

expresan esa tensión como un conflicto abierto sino como una 

condición aceptada del trabajo. Esta naturalización del 

desajuste sugiere que la sostenibilidad en este contexto se 

negocia constantemente entre lo deseable y lo posible 

configurando así un espacio intermedio donde se adoptan 

soluciones parciales y temporales. Lejos de ser un fracaso este 

proceso refleja la capacidad adaptativa del sector ante 

limitaciones estructurales persistentes.  

Finalmente, los resultados permiten plantear que cualquier 

estrategia futura orientada a fortalecer la sostenibilidad del 

transporte terrestre debería partir del reconocimiento de estas 

lógicas prácticas. Más que imponer modelos externos resulta 

clave traducir los objetivos ambientales a beneficios 

operativos comprensibles para los actores, integrando la 

sostenibilidad a la experiencia real del trabajo. De este modo 

el cambio no se percibirá como una carga adicional sino como 

una extensión natural de las prácticas ya existentes 

favoreciendo su legitimidad y permanencia en el tiempo.  

 

IV. CONCLUSIONES 

Esta investigación permitió comprender que la 

sostenibilidad en el transporte terrestre de carga no es solo un 

tema técnico, sino una realidad que se vive todos los días tanto 

desde la oficina como en la carretera. A lo largo del estudio se 

evidencia que las percepciones de gerentes y conductores 

influyen directamente en la forma en que se adoptan las 

prácticas sostenibles dentro de las empresas de transporte. 

Los resultados muestran que existe una diferencia clara 

entre la visión administrativa y la experiencia operativa. 

Mientras los gerentes analizan la sostenibilidad desde los 

costos, la planificación y las exigencias del mercado, los 

conductores la viven a través del tráfico, el estado de las 

carreteras, el clima y el consumo de combustible. Esta 

diferencia explica por qué muchas veces las prácticas 

sostenibles no se aplican de manera constante en la operación 

diaria. Aunque existe conciencia ambiental en el sector, 

persiste una brecha entre la intención de ser más sostenibles y 

la posibilidad real de implementar cambios profundos. 

Factores como los altos costos, la falta de incentivos y la 

presión por cumplir tiempos de entrega limitan la adopción de 

nuevas prácticas. Aun así, el estudio identificó avances en 

acciones de bajo costo, como el mantenimiento preventivo, el 

uso de GPS y algunos hábitos de eco‑conducción. 

Finalmente, se concluye que la sostenibilidad del 

transporte terrestre debe abordarse como un proceso gradual y 

adaptado al contexto hondureño. A partir de los hallazgos del 

estudio, se recomienda que las empresas de transporte terrestre 

de carga adopten un enfoque integral y participativo de 

sostenibilidad, en el que las decisiones estratégicas no se 

limiten a nivel administrativo, sino que incorporen la 

experiencia operativa de los conductores. Este enfoque debe 

priorizar programas de capacitación en eficiencia operativa y 

sostenible que pueda ser aplicada al trabajo cotidiano que 

reconozca al conductor como un actor clave del cambio al 
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lado de capacitaciones en cultura organizacional y seguridad 

vial, resulta fundamental promover esquemas de incentivos 

graduales tanto económicos y no económicos que faciliten la 

adopción de prácticas sostenibles sin comprometer la 

competitividad de las empresas. 
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