W//// SAP Transport, Mobility & Society. 2026;5:300
f: South doi: 10.62486/tms2026300
\\\\ American

Publishing

User experience of urban public transport in Mazatlan: A | o=

updates

preliminary review of a scale

Experiencia del usuario del transporte publico urbano de Mazatlan:
revision preliminar de una escala

Génesis Cristal Guzman Oros' © @
Victor Manuel Martinez Garcia! © &
Yennifer Diaz Romero! © &

Pedro Antonio Valdez Lizarraga' ©® =
José de Jesus Reyes Machain' © =
Sergio Armando Moran Sanchez! ©® &

T Universidad Autéonoma de Sinaloa, Vicerrectoria. Mazatlan, México.

Recibido: 08-07-2026 | Revisado: 11-09-2026 | Aceptado: 16-10-2026 | Publicado: 17-10-2026

Autor de correspondencia: Victor Manuel Martinez Garcia &

ABSTRACT

Urban public transport is part of the experience of living in the city, and travel quality is related to user well-being. This instrumental,
cross-sectional and exploratory study carried out a preliminary review of a ten-item scale with two dimensions, perceived transport con-
ditions and tension during the trip, administered in the pilot survey of project FZ-HAB-0023 of the Factoriza UAS platform to urban public
transport users in Mazatlan, Sinaloa, Mexico. A preliminary cut of 6 cases, out of a target of 100, was analyzed with descriptive statistics,
Cronbach’s alpha, McDonald's omega and inter-item correlations; factor analysis was not interpretable given the size of the cut. Tension
during the trip showed high internal consistency (a = .855; w = .863), with worry about arriving late as the highest-scoring item, whereas
perceived transport conditions showed a negative alpha (a = -3.359), suggesting that it groups heterogeneous service attributes such as
frequency, comfort, cleanliness, crowding and shade at the stop. Respondents rated bus comfort, cleanliness and crowding unfavorably.
The results do not estimate the properties of the scale, but they guide its revision before the final data cut.

Keywords: public transport; user experience; commuting stress; psychometric evidence.

RESUMEN

El transporte publico urbano forma parte de la experiencia de habitar la ciudad, y la calidad del traslado se relaciona con el bienestar de
las personas usuarias. Este estudio instrumental, transversal y exploratorio realizé una revision preliminar de una escala de diez reactivos
con dos dimensiones, Condiciones percibidas del transporte y Tension durante el traslado, aplicada en el levantamiento piloto del proyecto
FZ-HAB-0023 de Factoriza UAS a personas usuarias del transporte publico urbano de Mazatlan, Sinaloa. Se analizé un corte preliminar
de 6 casos, de una meta de 100, con estadisticos descriptivos, alfa de Cronbach, omega de McDonald y correlaciones entre reactivos; el
analisis factorial no fue interpretable por el tamarfo del corte. Tension durante el traslado mostré una consistencia interna alta (a = .855;
w =.863), con la preocupacion por llegar tarde como reactivo de media mas alta, mientras que Condiciones percibidas del transporte
obtuvo un alfa negativo (a = -3.359), indicio de que redne atributos heterogéneos del servicio, como la frecuencia, la comodidad, la lim-
pieza, la ocupacion y la sombra en la parada. Las personas encuestadas valoraron de manera poco favorable la comodidad, la limpieza
y la ocupacion de los camiones. Los resultados no estiman las propiedades de la escala, pero orientan su revision antes del corte final.

Palabras clave: transporte publico; experiencia del usuario; tensién durante el traslado; evidencias psicométricas.
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INTRODUCCION

El transporte publico urbano forma parte de la experiencia cotidiana de habitar la ciudad.
Para quienes dependen de él, el trayecto entre la vivienda, el trabajo, la escuela y los servicios se
suma a las condiciones de la vivienda y del barrio, y la calidad de ese trayecto, su regularidad, su co-
modidad y su seguridad, se relaciona con el bienestar de las personas usuarias. Una revision critica
de la literatura sobre traslados y bienestar encontré que el estado de animo durante el traslado al
trabajo es mas bajo que durante otras actividades del dia, que la congestién, la aglomeraciény la
imprevisibilidad pueden desencadenar estrés y que las personas usuarias del transporte publico
figuran entre las menos satisfechas con su traslado(Chatterjee et al,, 2020). Esta obra, anterior al
periodo de cinco anos que prioriza la busqueda, se incluye por ser la revisiéon de referencia sobre
el tema.

La calidad del servicio de autobus se ha estudiado sobre todo desde la perspectiva de la sa-
tisfaccion de las personas usuarias. Una revision sistematica de 104 trabajos sobre los sistemas de
autobus en paises en desarrollo identificd la seguridad, la comodidad, la confiabilidad y la accesi-
bilidad como los atributos de mayor peso en la percepcion de la calidad del servicio y en la satis-
faccién, y sefald que esos atributos importan sobre todo durante la espera en |la parada, a bordo y
en el trayecto a pie hacia el destino(Sogbeet al., 2025). En los climas célidos, la espera en la parada
anade la exposicion al calor: en Austin, Texas, el arbolado alrededor de las paradas se asocié con
una menor caida del nUmero de pasajeros durante las temperaturas altas(Lanza y Durand, 2021).

La mayor parte de esta literatura procede de grandes areas metropolitanas de Asia, Europa,
Norteamérica y de paises en desarrollo con sistemas de autobus de gran escala(Abu Bakar et al,,
2022;Sogbeet al,, 2025), y sus instrumentos suelen medir la satisfaccién con el servicio o el bienes-
tar general asociado con el traslado. En |a literatura revisada para este estudio no se identificaron
instrumentos breves, en espanol, gue midan de manera conjunta la valoraciéon de las condiciones
del servicio de camidn urbano y los estados de tensidn que las personas usuarias experimentan
durante el traslado en una ciudad media de clima calido del noroeste de México. Esa ausencia
justifica el disefio de una escala propia, pero obliga también a reunir evidencias de su funciona-
miento antes de emplearla para describir la experiencia de la poblacidn usuaria o para relacionarla
con otras dimensiones de la habitabilidad.

El proyecto FZ-HAB-0023 de la plataforma Factoriza UAS se planted originalmente como un
estudio de la habitabilidad psicoambiental del transporte publico urbano de Mazatlan y se refor-
muld para centrarse en la experiencia de las personas usuarias. Para ello se disefié una escala de
diez reactivos organizados en dos dimensiones, Condiciones percibidas del transporte y Tension
durante el traslado, y se inicid un levantamiento piloto en rutas y paradas de la ciudad. Este arti-
culo presenta los resultados del primer corte preliminar de ese levantamiento. El objetivo general
es realizar una revision preliminar del funcionamiento de la escala. Los objetivos especificos son
describir las respuestas a los reactivos, estimar la consistencia interna de cada dimensidén, exami-
nar las correlaciones entre los reactivos e identificar los ajustes que el instrumento requiere antes
del corte final.

El transporte publico como parte de la habitabilidad urbana

La habitabilidad no se agota en la vivienda: incluye el acceso a los lugares de la vida cotidiana
y las condiciones en que ese acceso se produce. Una revision sistematica de los factores asociados
con la satisfaccién residencial agrupd esos factores en categorias que interactldan entre si, desde
las funcionales y técnicas hasta las psicolégicas y de politica publica(Saleem yAlchalabi, 2025). Para
las personas que no disponen de automoavil, el transporte publico es la condicidon de acceso a la
ciudad, y su calidad forma parte de la experiencia de habitarla.

Los estudios sobre la calidad del servicio de autobus coinciden en un conjunto de atributos.
Una revision sistematica de 41 articulos sobre el desempeno del autobus en Asia, la mayoria de
ellos realizados en China, identificé la frecuencia, la puntualidad, la confiabilidad, la comodidad,
la seguridad y el tiempo de recorrido como atributos vinculados con el desempefo del servicio
y con la satisfaccion de los pasajeros, y sefald que las percepciones de pasajeros y operadores se
relacionan con la confianza en el servicio(Abu Bakar et al.,, 2022). La revision deSogbeet al. (2025)
afadié que la conexidn entre la paraday el origen o el destino del viaje, el llamado primer y ultimo
kildmetro, es un desafio pendiente en los paises en desarrollo.

Tensién, aglomeracién y bienestar durante el traslado
La relacion entre el traslado y el bienestar se ha examinado con detalle. Una revisiéon sistema-
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tica de 45 estudios observacionales encontrd que los traslados largos y la congestion se asociaron
de manera consistente con una menor satisfacciéon y un menor bienestar, y reunio estudios en los
gue la aglomeraciéon percibida se relaciond con el estrés y el agotamiento de los pasajeros, aun
cuando la aglomeracioén objetiva era baja(Liu et al.,, 2022). En un experimento con 360 usuarios
del metro, la aglomeracién percibida y el confort ambiental mediaron la relacidn entre el disefio
visual de las estaciones y el bienestar afectivo momentaneo(Zhu yYu, 2026), lo que indica que la
percepcion de aglomeracion depende también del entorno y no solo del nUmero de pasajeros.

La seguridad es otra fuente de tensidn durante el traslado. La revisidon sistematica de te
Braak y vanTienoven (2025)sobre la percepcion de seguridad de las mujeres en el espacio publico
urbano propuso un marco en el que interactdan factores personales, sociales, ambientales y tem-
porales, como la diferencia entre el dia y la noche, factores que también intervienen en la espera
y el recorrido en el transporte publico. En los climas céalidos, por ultimo, la exposicién al calor se ha
asociado con el estado de dnimo: una revision con metaanalisis encontrd que las olas de calory
las temperaturas extremadamente altas se asociaron con un mayor riesgo de trastornos mentales
y del comportamiento(Li et al., 2023), lo que da relevancia a la sombra en las paradas y al confort
térmico de los vehiculos.

Atributos del servicio y estados durante el traslado: dos objetos de mediciéon

La literatura revisada permite distinguir dos tipos de contenido en la medicidn de la expe-
riencia del transporte publico. El primero son las valoraciones de atributos externos del servicio,
como la frecuencia, la puntualidad, la comodidad, la limpieza, la ocupacidn o el equipamiento de la
parada, que las revisiones sobre la calidad del servicio tratan como componentes diferenciados(Abu
Bakar et al., 2022;Sogbeet al,, 2025). El segundo son los estados que la persona experimenta durante
el traslado, como el mal humor, la preocupacidn, la tranquilidad o el cansancio, que la literatura
sobre traslados y bienestar estudia como dimensiones afectivas de la experiencia(Chatterjee et
al,, 2020; Liu et al., 2022).

La distinciéon tiene consecuencias para el analisis. Los estados afectivos de una misma ex-
periencia tienden a variar juntos, porque reflejan una misma vivencia del trayecto, y es razonable
esperar de ellos una consistencia interna elevada. Los atributos del servicio, en cambio, pueden
variar con independencia unos de otros: la frecuencia depende de la operacién de la ruta, la lim-
pieza del mantenimiento de las unidades y la sombra del equipamiento de cada parada. Que una
persona valore bien uno de esos atributos no implica que valore bien los demas, de modo que la
consistencia interna de un conjunto de atributos no es un requisito tan claro como en el caso de
los estados afectivos. Esta distincion orienta la lectura de los resultados de las dos dimensiones
de la escala.

Evidencias de validez en la etapa inicial de una escala

La consistencia interna de una dimension suele estimarse con el alfa de Cronbach(Cronbach,
1951), que asume cargas equivalentes entre los reactivos, y con el omega de McDonald(McDonald,
1999/2013), que no lo asume; los estudios de simulacion han comparado el desemperfio de ambos
coeficientes en distintas condiciones de los datos(Malkewitzet al., 2023). La estructura interna se
explora con el analisis factorial exploratorio, que requiere verificar primero la adecuacion de los
datos y un tamano de muestra suficiente(Ferrando et al., 2022;Goretzkoet al., 2021). Las escalas
con reactivos en ambos sentidos pueden mostrar efectos de redaccidon, porque una parte de las
personas responde de manera inconsistente a los reactivos positivos y negativos de una misma
dimensiéon(Steinmann et al,, 2022), y la identificacién de esas respuestas puede reducir tales efec-
tos(Garcia-Batista et al., 2021). La escala del proyecto incluye un reactivo inverso en cada dimensién.

METODOS

Disefio

Se realizé un estudio instrumental, cuantitativo, no experimental, de corte transversal y alcan-
ce descriptivo y exploratorio. Los datos corresponden al levantamiento LEV-0028, «Piloto Mazatlan
- Experiencia del usuario del transporte», del proyecto FZ-HAB-0023 de la plataforma Factoriza
UAS, y al conjunto de datos congelado DST-0027, con fecha de corte del 9 de octubre de 2026. El
levantamiento constituye una muestra independiente y es el Unico del proyecto.
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Poblacion, muestra y corte de datos

La poblacién se definié como las personas de 18 afos 0 mas que usan el transporte publico
urbano de Mazatlan, Sinaloa, y el levantamiento se realizd en rutas y paradas seleccionadas por el
responsable del proyecto. Segun el registro de Factoriza, 15 personas abrieron el cuestionarioy 6
lo completaron; no se excluyeron casos por control de calidad, de modo que se analizaron 6 casos
(Tabla 2).

El corte analizado es preliminar: redne 6 casos de una meta de 100 y el levantamiento per-
manecia abierto, en estado de campo, a la fecha del corte. Con 6 casos para 10 reactivos, la razén
es de 0.6 casos por reactivo, de modo que la matriz de correlaciones entre los diez reactivos no es
invertible.

Instrumento

Se aplicd una escala de diez reactivos con formato de respuesta de cinco puntos, de Total-
mente en desacuerdo (1) a Totalmente de acuerdo(5), organizados en dos dimensiones de cinco
reactivos cada una: Condiciones percibidas del transporte (R1 a R5) y Tension durante el traslado
(R6 a R10). Dos reactivos estan redactados en sentido inverso, R4 y R9, y vienen recodificados en la
matriz de datos, de modo que una puntuacidén mayor indica mejores condiciones percibidas en
la primera dimensidén y mayor tension en la segunda. La Tabla 1 presenta el cédigo, la dimensidén,
el texto y el sentido de cada reactivo. En el diccionario de reactivos de Factoriza el instrumento
figura como Escala de experiencia del usuario del transporte publico.

Tabla 1. Estructura del instrumento.

Cédigo Dimensién Reactivo Inverso
R1 Condiciones El camidén que uso pasa con regularidad No
R2 Condiciones Dentro del camién viajo con comodidad No
R3 Condiciones Los camiones que uso estan limpios No
R4 e En el camién viajo a'pretado entre otros Si

pasajeros
RS Condiciones La parada donde espero el camién tiene No
sombra
R6 Tension Viajar en camién me pone de mal humor No
R7 Tension Me preocupa llegar t.a’rde cuando uso el No
camion
R8 Tension Me siento inseguro al viajar en camion No
RO Tension Viajo en camién con tranquilidad Si
R10 Tension Al bajar del camién me siento cansado No

Nota. Condiciones = Condiciones percibidas del transporte; Tension = Tension durante el traslado. Escala de respuesta de 5 puntos
(Totalmente en desacuerdo, En desacuerdo, Ni de acuerdo ni en desacuerdo, De acuerdo, Totalmente de acuerdo). Los reactivos inversos
ya estan recodificados en la matriz entregada. Fuente: Factoriza UAS, proyecto FZ-HAB-0023, levantamiento LEV-0028, conjunto DST-
0027.

Procedimiento

Las respuestas se recabaron mediante el cuestionario del levantamiento gestionado en Fac-
toriza UAS, que registra el consentimiento informado expreso en linea antes del primer reactivo
y no recoge datos identificatorios. Factoriza congeld el conjunto DST-0027 con una huella cripto-
grafica, generd la matriz con los reactivos inversos recodificados y produjo los analisis descriptivos,
de consistencia interna y de correlaciones dentro de cada dimension (ejecuciones RUN-00145 a
RUN-00149). Con el archivo de datos y el diccionario de reactivos exportados por la plataforma se
ejecutaron los analisis complementarios.

Tratamiento de los datos

Los 6 casos analizados respondieron los diez reactivos, por lo que no hubo valores perdidos
ni fue necesario imputar respuestas. Los reactivos inversos, R4 y R9, se analizaron en la version
recodificada que entrega la plataforma, y el programa complementario no volvié a invertir nin-
gun reactivo. Los valores de las tablas se copiaron tal como los produjeron Factoriza UAS y el
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programa de analisis, sin recalcularlos ni redondearlos de nuevo; cuando se reunieron dos tablas
del paquete en una sola o se omitidé una columna, la nota de la tabla lo declara. Los archivos de
salida del programa, su registro de ejecucién y los pardmetros empleados se rednen en el anexo
de reproducibilidad del articulo.

Dado que el corte es preliminar, los coeficientes se interpretan como informacién para revisar
el instrumento y no como estimaciones de sus propiedades en la poblacién usuaria. Por la misma
razon, los valores p y los intervalos de confianza se informan para documentar la incertidumbre
de cada estimaciodn, y no para sostener conclusiones sobre la presencia o ausencia de relaciones.

Analisis de datos

En una primera etapa, Factoriza UAS calculd la media, la desviaciéon estandar, la asimetria, la
curtosisy los porcentajes de respuesta en los valores extremos de cada reactivo; la consistencia in-
terna de cada dimensidén mediante el alfa de Cronbach(Cronbach, 1951), con la correlacién item-total
corregiday el alfa si se elimina el reactivo, y las correlaciones de Pearson entre |los reactivos de cada
dimensidén, con intervalos de confianza del 95 % por la transformacién de Fisher. En una segunda
etapa se ejecutod el programa analisis_psicometrico.py, version 1.0, en Python 3.13.16(Python Softwa-
reFoundation, 2026), con NumPy 2.5.3(Harris et al., 2020), SciPy 1.18.1(Virtanenet al,, 2020)y pandas
3.0.5. El programa aplica procedimientos fijos y declarados, sin intervencién manual en los calculos.

El programa estimo el omega total de McDonald(McDonald, 1999/2013)para cada dimension
a partir de un modelo de un factor, sin invertir reactivos. Intentd ademas el analisis factorial explo-
ratorio de los diez reactivos, con adecuacidon muestral, prueba de esfericidad, nUmero de factores
por analisis paralelo con 100 simulaciones, extraccién por residuo minimo y rotacién oblimin. Por
ultimo, estimo la relacion entre las puntuaciones medias de las dos dimensiones con el coeficiente
de Spearman y su intervalo de confianza del 95 %, mediante la transformacion de Fisher con el
error estandar deBonett y Wright (2000). Los valores de referencia de los indices psicométricos se
tratan como orientacionesy no como reglas de decision(Ferrando et al,, 2022). Ningun reactivo se
elimind, y no se ejecutd analisis factorial confirmatorio.

Consideraciones éticas

La participacion fue voluntaria y andnima. Factoriza UAS registra el consentimiento informado
expreso en linea y no recoge nombres, correos ni otros datos identificatorios.

Declaracién sobre el uso de inteligencia artificial

Durante la preparacion de este manuscrito se utilizaron la plataforma Factoriza UAS, para
la gestiéon de los datos y los analisis descriptivos, de consistencia interna y de correlaciones entre
reactivos; un programa de analisis en Python con procedimientos fijos y validados, para el omega,
el analisis factorial exploratorio y la correlacion entre dimensiones; y el modelo de lenguaje Claude
Opus (Anthropic), para ejecutar ese programa, la busqueda asistida de literatura, la redaccién de un
borrador y el montaje del documento a partir de los resultados. Los autores revisaron, corrigieron
y aprobaron la totalidad del texto, verificaron cada referencia y asumen la responsabilidad plena
por el contenido del articulo.

RESULTADOS

Composicion de la muestra

La Tabla 2 resume el flujo de casos. De las 15 personas que abrieron el cuestionario, 6 lo
completaron y fueron analizadas, sin exclusiones por control de calidad. Los 6 casos analizados
respondieron los diez reactivos.
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Tabla 2. Composicion de la muestra.

Indicador Valor
Personas que abrieron el cuestionario 15
Cuestionarios completados 6

Casos excluidos por control de calidad

Casos analizados

Reactivos 10

Nota. Levantamiento «Piloto Mazatlan - Experiencia del usuario del transporte» (LEV-0028); poblacidn: personas de 18 afios 0 mas
que usan el transporte publico urbano de Mazatlan; territorio: Mazatlan, Sinaloa, en rutas y paradas seleccionadas por el responsable
del proyecto. Conjunto DST-0027, huella 655cab507f5183cb. Fuente: Factoriza UAS. Corte preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el

levantamiento abierto.

Condiciones percibidas del transporte y tensiéon durante el traslado

La Tabla 3y la Figura 1 presentan los estadisticos descriptivos. En Condiciones percibidas
del transporte, todas las medias se situaron en el punto medio de la escala o por debajo de él. La
regularidad con que pasa el camion (R1: M =317, DE = 0.75) y la sombra en la parada de espera (R5:
M =317, DE =1.47) obtuvieron las medias mas altas de la dimensidn, esta Ultima con la mayor dis-
persion del instrumento. La limpieza de los camiones obtuvo una media de 2.67 (R3: DE = 0.52),y la
comodidad dentro del camién (R2: M = 2.33, DE = 0.52) y la ausencia de apretones entre pasajeros,
en la version recodificada del reactivo inverso (R4: M =2.33, DE = 0.82), obtuvieron las medias mas
bajas del instrumento; R4 presentd, ademads, una asimetria de 2.45 y una curtosis de 6.00.

En Tension durante el traslado, la preocupacion por llegar tarde obtuvo la media mas alta
del instrumento (R7: M = 417, DE = 0.98). El mal humor al viajar en camién (R6) y la sensacién de
inseguridad (R8) compartieron una media de 3.50 (DE = 0.84), y el cansancio al bajar del camién
(R10: M =333, DE = 0.82) y la falta de tranquilidad, en la versiéon recodificada del reactivo inverso
(R9: M =333, DE = 1.03), compartieron una media de 3.33. En conjunto, las personas encuestadas
valoraron de manera poco favorable la comodidad, la limpieza y la ocupacién de los camiones, e
informaron una tensién moderada durante el traslado, con la puntualidad como preocupacion
principal.

La forma de las distribuciones refleja el tamano del corte. El mal humor (R6) y la sensaciéon
de inseguridad (R8) tuvieron la misma asimetria positiva (1.54) y la misma curtosis (1.43), y la preo-
cupacion por llegar tarde presentd la curtosis mas negativa del instrumento (R7: -2.39), propia de
respuestas repartidas en pocos valores. Las desviaciones estandar de la comodidad y la limpieza
(R2y R3: DE = 0.52) fueron las mas bajas, lo que indica que las respuestas a esos reactivos se con-
centraron en dos valores contiguos de la escala. Con 6 casos, estos indices de forma son muy sen-
sibles a una sola respuesta, y se informan como descripcidn del corte y no como evidencia sobre
la distribucion de los reactivos en la poblaciéon usuaria.

Figura 1. Puntuaciones medias por reactivo con barras de una desviacién estandar.

Puntuacion media

R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8 R9 R10

Descriptivos - N = 6 - ejecucion RUN-00145

Nota. N = 6. Escala de 1a 5; los reactivos inversos R4 y R9 se muestran recodificados. Ejecucion RUN-00145 de Factoriza UAS. Corte
preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el levantamiento abierto.
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Tabla 3. Estadisticos descriptivos de los reactivos.

Reactivo M DE Asimetria | Curtosis Piso | Techo
RI1 317 0.75 -0.31 -0.10 17% 33%
R2 2.33 0.52 0.97 -1.88 67% 33%
R3 2.67 0.52 -0.97 -1.88 33% 67%
R4 2.33 0.82 2.45 6.00 83% 17%
R5 317 1.47 -0.42 -0.86 17% 17%
R6 3.50 0.84 1.54 1.43 67% 17%
R7 407 0.98 -0.46 -2.39 33% 50%
R8 3.50 0.84 154 1.43 67% 17%
R9 3.33 1.03 0.67 0.59 17% 17%

R10 8.8 0.82 -0.86 -0.30 17% 50%

Nota. N = 6. Piso y techo indican el porcentaje de respuestas en el valor minimo y maximo. Se omite la columna de correlacion item-
total de la tabla descriptiva de Factoriza, cuyos valores no coinciden con los de la Tabla 4 porque no se calculan sobre el total de cada
dimension. Ejecucion RUN-00145 de Factoriza UAS. Corte preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el levantamiento abierto.

Consistencia interna

La Tabla 4 redne el analisis de reactivos por dimensién calculado por Factoriza, y la Tabla
5 presenta los coeficientes del programa complementario, cuyos valores de alfa coinciden con
los de Factoriza. Las dos dimensiones mostraron comportamientos opuestos. Tensidon durante el
traslado obtuvo una consistencia interna alta (a = .855; w = .863). El mal humor fue el reactivo mas
coherente (R6:.831), seguido de la falta de tranquilidad (R9:.778), la preocupacién por llegar tarde
(R7:.660) y el cansancio (R10: .650); la sensacion de inseguridad tuvo la relacion mas débil (R8: .457),
y su eliminacion elevaria el alfa a .874.

Tabla 4. Andlisis de reactivos por dimension.

Reactivo | ritem-total corregida o si se elimina el elemento
R1 -.675 -1.029
R2 =533 -2.000
R3 -.354 -2.741
R4 -.200 -5.200
R5 -739 .094
R6 .831 785
R7 .660 .828
R8 457 874
R9 778 794
R10 .650 .830

Nota. N = 6. R1 a R5 = Condiciones percibidas del transporte; R6 a R10 = Tensién durante el traslado. Se omite la columna de dimensiéon
para conservar la legibilidad de la tabla. La correlacién item-total corregida excluye al propio reactivo del total de su dimensién. a de
Cronbach de la dimensiéon completa, con 5 reactivos cada una: Condiciones = -3.359 (ejecucion RUN-00146); Tension = .855 (RUN-00148).
Un alfa negativo indica que la covarianza media entre los reactivos de la dimension es negativa. Fuente: Factoriza UAS, Tablas 4y 6 del
paquete, reunidas sin modificar valores. Corte preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el levantamiento abierto.

Tabla 5. Consistencia interna por dimensioén.

Dimensién Reactivos n o w
Condiciones 5 6 -3.359 n/d
Tension 5 6 .855 .863

Nota. a = alfa de Cronbach; w = omega total de McDonald a partir de un modelo de un factor por residuo minimo, sin invertir reactivos.
Casos completos por dimension. Condiciones = Condiciones percibidas del transporte; Tension = Tension durante el traslado. En
Condiciones, el programa no informa el w porgue los cinco reactivos se correlacionan en negativo con el resto de la dimension; esta
observacion se traslada a la nota desde la columna correspondiente. Fuente: elaboracién propia con analisis_psicometrico.py 1.0 (Python
3.13.16), conjunto DST-0027_FZ_HAB_0023. Corte preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el levantamiento abierto.
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Condiciones percibidas del transporte obtuvo un alfa de -3.359. Los cinco reactivos de la di-
mensién tuvieron correlaciones item-total corregidas negativas, entre -.739 (R5) y -.200 (R4), y la
eliminacién de cualquiera de ellos, salvo la sombra en |la parada, dejaria también un alfa negativo;
al eliminar R5, el alfa de los cuatro reactivos restantes seria de .094, todavia cercano a cero. Un alfa
negativo indica que la covarianza media entre los reactivos es negativa, es decir, que en este corte
los reactivos no varian juntos como indicadores de un mismo atributo, y por ello el programa no
informo el omega de esta dimension.

La Tabla 6 presenta todas las correlaciones entre los reactivos de cada dimensién. En Condi-
ciones, dos correlaciones negativas tuvieron intervalos que excluyeron el cero: la de la regularidad
del camidén con su limpieza (R1y R3: r = -.857, IC 95 % [-.984, -.151], p = .029) y la de la comodidad a
bordo con la sombra en la parada (R2y R5:r = -.877, IC 95 % [-.986, -.227], p = .022); en cambio, la
comodidad se relaciond en positivo con la ausencia de apretones (R2y R4: r =.632) y con la lim-
pieza (R2y R3:r =.500), con intervalos que incluyeron el cero. En Tensidn, las correlaciones fueron
positivas o nulas, y solo la de la preocupacién por llegar tarde con el cansancio tuvo un intervalo
gue excluyod el cero (R7y R10: r = 914, IC 95 % [.394, .991], p = .011); la sensacién de inseguridad no se
relacion6 con el cansancio (R8y R10: r =.000).

Estructura interna y relacion entre las dimensiones

El analisis factorial exploratorio previsto no pudo estimarse de manera interpretable, y sus
resultados no se presentan en tablas. Con 6 casos para 10 reactivos, la matriz de correlaciones no
es invertible, de modo que la medida de adecuacion muestral y la prueba de esfericidad resultaron
no calculables. El analisis paralelo sugirié dos factores, que en la soluciéon del programa explicaron
el 65.35 % de la varianza, pero con menos casos que reactivos esa solucion no tiene sustento. Estos
resultados constan en el anexo de reproducibilidad, pero no aportan evidencia sobre la dimensio-
nalidad del instrumento.

Tabla 6. Correlaciones entre los reactivos de cada dimensién.

Dimensién Par de variables r IC 95% P
Condiciones R1y R2 =171 [-.863, .744] 745
Condiciones R1y R3 -.857 [-.984, -151] .029
Condiciones R1y R4 -108 [-.846, .771] .838
Condiciones R1y R5 =21 [-.873,.725] .689
Condiciones R2y R3 500 [-.524, .933] 313
Condiciones R2y R4 632 [-.368, .954] 178
Condiciones R2y R5 -.877 [-.986, -.227] .022
Condiciones R3y R4 316 [-.666, .897] 541
Condiciones R3yR5 -175 [-.864, .742] 740
Condiciones R4y R5 -.388 [-912, .618] 447

Tension R6y R7 608 [-.402, .951] 201
Tension R6y R8 4 [-.231, .966] m
Tension R6y R9 694 [-.269, .963] 126
Tensiéon R6y R10 .586 [-.431, .947] 222
Tension R7y R8 122 [-.766, .849] .819
Tension R7y R9 525 [-.499, .937] 285
Tension R7y R10 914 [[394, .991] .0on
Tension R8y R9 694 [-.269, .963] 126
Tension R8y R10 .000 [-.812,.812] 1.000
Tension R9y R10 553 [-469, .942] 255

Nota. N = 6. Condiciones = Condiciones percibidas del transporte; Tension = Tension durante el traslado. Correlacién de Pearson.
Los intervalos de confianza se obtuvieron mediante la transformacién z de Fisher. Disefio transversal: las relaciones reportadas son
asociaciones. Ejecuciones RUN-00147 y RUN-00149 de Factoriza UAS (Tablas 5y 7 del paquete, reunidas sin modificar valores). Corte
preliminar: n = 6 de una meta de 100, con el levantamiento abierto.

La correlacion de Spearman entre las puntuaciones medias de Condiciones y Tensidn, con
6 casos, fue negativa y moderada, p = -.525, IC 95 % [-.946, .554], p = .285. El signo es el esperado,
porgue mejores condiciones percibidas irfan acompafadas de menor tension, pero el intervalo,
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calculado con el error estandar deBonett y Wright (2000), es tan amplio que el resultado no permite
afirmar la existencia de esa relacion. Dado que el analisis comprende un solo par de dimensiones,
el resultado se presenta en el texto y no en una tabla.

Discusion de resultados

El propdsito de este estudio fue realizar una revision preliminar del funcionamiento de una
escala de experiencia del usuario del transporte publico urbano de Mazatlan. Con 6 casos, los
coeficientes no pueden interpretarse como estimaciones de las propiedades del instrumento:
la literatura de simulacién sobre el alfa y el omega se ha desarrollado con muestras muy supe-
riores(Malkewitzet al., 2023), y el analisis factorial requiere un tamafo de muestra que este corte
no alcanza(Ferrando et al., 2022;Goretzkoet al., 2021). El corte permite, sin embargo, identificar un
contraste claro entre las dos dimensiones.

Tension durante el traslado mostré una consistencia interna alta, con reactivos que descri-
ben el mal humor, la falta de tranquilidad, la preocupacién por la puntualidad y el cansancio. Este
conjunto coincide con las dimensiones afectivas del traslado documentadas en la literatura, que
asocia la imprevisibilidad y la aglomeracidn con el estrés y el agotamiento de los pasajeros(Cha-
tterjee et al,, 2020; Liu et al,, 2022). Que la preocupacion por llegar tarde haya obtenido la media
mas alta y la correlacién mas alta con el cansancio es coherente con el peso que la confiabilidad
y la puntualidad tienen en la experiencia del servicio(Abu Bakar et al., 2022;Sogbeet al., 2025). La
sensacion de inseguridad fue el reactivo menos coherente, lo que sugiere que la seguridad per-
sonal, que depende de factores sociales, ambientales y temporales(te Braak y van Tienoven, 2025),
podria formar una faceta propia de la experiencia del traslado.

Condiciones percibidas del transporte, en cambio, no se comportd como una dimensidn. Sus
reactivos describen atributos distintos del servicio, la frecuencia, la comodidad a bordo, la limpieza,
la ocupaciony la sombra en la parada, que la literatura trata como atributos separados de la cali-
dad(Abu Bakar et al., 2022;Sogbeet al., 2025)y que no tienen por qué coincidir en una misma ruta:
un camién puede pasar con regularidad y estar sucio, o una parada puede tener sombray servir a
una ruta saturada. Con 6 casos, ademas, varios reactivos tuvieron una variabilidad muy reducida,
lo que vuelve inestables las correlaciones. El alfa negativo debe leerse, por tanto, como un indicio
de que la dimensién redne atributos heterogéneos y no como una estimacién de su fiabilidad.

Esta heterogeneidad tiene una consecuencia para la medicién. Si las condiciones del servicio
se consideran atributos que en conjunto describen la calidad de la experiencia, mas que manifes-
taciones de una misma disposiciéon, su medicién no tiene por qué cumplir el requisito de consis-
tencia interna, y conviene evaluarlas como un perfil de atributos o reunirlas en subdimensiones
mas homogéneas, por ejemplo, las condiciones a bordo, que rednen la comodidad, la limpieza y
la ocupacién, y las condiciones de la espera, que reldnen la regularidad y la sombra en la parada.
La correlacién positiva, aunque incierta, entre la comodidad y la ausencia de apretones apunta
en esa direccion, en linea con los estudios que vinculan la aglomeracion percibida con el confort
a bordo(Liu et al.,, 2022; Zhu yYu, 2026).

Por ultimo, la sombra en la parada obtuvo la mayor dispersidon del instrumento, lo que indica
que las personas encuestadas difieren en las condiciones de espera a las que se enfrentan. En
una ciudad de clima calido como Mazatlan, la sombra en la parada es una condicién de confort y
de salud, como sugieren los estudios sobre el calor y el uso del transporte(Lanza y Durand, 2021)y
sobre la asociacion entre las temperaturas altas y el estado de animo(Li et al., 2023). Su inclusion
en la escala es pertinente, aunque quizd convenga medirla junto con otros atributos de la parada
Yy no como parte de una dimension general de condiciones.

Implicaciones para la revision de los reactivos

La revision del instrumento puede apoyarse en los atributos que la literatura identifica de
manera consistente. Las revisiones sobre la calidad del servicio de autobus incluyen la puntualidad,
la confiabilidad, el tiempo de recorrido y la seguridad entre los atributos mas relevantes(Abu Bakar
et al, 2022;Sogbeet al,, 2025), y la escala actual solo recoge la regularidad del paso del camidén. Una
version revisada podria incorporar reactivos sobre el tiempo de espera, la puntualidad respecto
de lo previsto y el trayecto a pie entre la paraday el origen o el destino del viaje, el primer y dltimo
kildmetro sefalado porSogbeet al. (2025), de modo que cada subdimensién de condiciones cuente
con varios reactivos.

La redaccion de los reactivos también merece atencion. Dos reactivos de la dimension de
tension estan redactados en masculino, «Me siento inseguro al viajar en camién» y «Al bajar del
camioén me siento cansado», lo que puede resultar ajeno a las mujeres encuestadas; dado que la
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percepcion de seguridad de las mujeres en el espacio publico urbano depende de factores perso-
nales, sociales, ambientales y temporales, como la diferencia entre el dia y la noche(te Braak y van
Tienoven, 2025), conviene una redaccién neutra y el registro del horario del traslado. Los reactivos
inversos, por su parte, pueden introducir efectos de redaccion(Steinmann et al,, 2022), y con una
muestra mayor convendra examinar si R4 y R9 se comportan de manera distinta a los reactivos
directos de su dimensidn. Por ultimo, la sensacion de inseguridad podria desarrollarse con varios
reactivos que distingan la espera en la parada, el viaje a bordo y el trayecto a pie.

Estas propuestas no se derivan de los coeficientes del corte, que no tienen la precisién ne-
cesaria para justificar cambios en reactivos concretos, sino de la lectura conjunta del contenido
de la escala, de la literatura revisada y de los patrones que el corte deja ver. Su pertinencia debera
examinarse con la muestra completay, de ser posible, con una revisién del contenido por personas
expertas y por personas usuarias del transporte publico de Mazatlan.

CONCLUSIONES

El estudio cumplié su objetivo en el alcance que permite un corte preliminar de 6 casos: no
ofrece estimaciones de las propiedades psicométricas de la escala, pero identifica los ajustes que
requiere. Tension durante el traslado mostré una consistencia interna alta (a = .855; w = .863), mien-
tras que Condiciones percibidas del transporte obtuvo un alfa negativo (a = -3.359), indicio de que
redne atributos heterogéneos del servicio. Las personas encuestadas valoraron de manera poco
favorable la comodidad, la limpieza y la ocupacidn de los camiones, informmaron una tensién mo-
derada durante el traslado y sefalaron la puntualidad como su principal preocupacién. El analisis
factorial no fue interpretable y la relacion entre las dimensiones, de signo negativo, fue muy incierta.

El estudio tiene también fortalezas. El conjunto de datos analizado estad congelado con una
huella criptografica, los analisis se ejecutaron con procedimientos fijos y declarados, y la salida
completa del programa se redne en un anexo de reproducibilidad, de modo que cualquier lectora
o lector puede repetir los calculos con los mismos datos. La revision temprana del instrumento,
antes de cerrar el levantamiento, permite corregir su estructura cuando todavia es posible hacerlo
sin perder el trabajo de campo.

Las limitaciones son sustanciales. La muestra de 6 casos, frente a la meta de 100 y con el
levantamiento abierto, es insuficiente para estimar la consistencia interna con precisiéon y no per-
mite el analisis factorial. Las personas encuestadas respondieron en rutas y paradas seleccionadas
por el responsable del proyecto, por lo que los resultados no se generalizan a las personas usuarias
del transporte de Mazatlan. El estudio no midié las caracteristicas de las personas encuestadas
ni de sus traslados, como la ruta, la frecuencia de uso o la duracidn del viaje. El disefio transversal
no permite establecer la direcciéon de las relaciones. No se ejecutd analisis factorial confirmatorio.

De estos resultados se desprenden decisiones para las autoras y los autores. La primera es
reorganizar la dimensién de condiciones en subdimensiones mas homogéneas, como las condi-
ciones a bordo y las condiciones de la espera, con varios reactivos cada una, o tratarla como un
perfil de atributos del servicio. La segunda es decidir si la sensacidon de inseguridad se conserva en
la dimensién de tensidn o se desarrolla como una faceta propia de seguridad personal. La tercera
es registrar la ruta, la frecuencia de uso y la duracién del traslado de cada persona encuestada.
Ninguna de estas decisiones se tomo en el presente andlisis, que conserva los diez reactivos.

Como lineas futuras, se propone completar el levantamiento hasta la meta prevista, con
personas usuarias de distintas rutas y horarios; repetir el analisis de consistencia internay realizar
el analisis factorial exploratorio con el corte final; confirmar la estructura en una muestra inde-
pendiente mediante analisis factorial confirmatorio, y relacionar la experiencia del traslado con la
habitabilidad de la vivienda y del barrio de las personas usuarias, en linea con el planteamiento
original del proyecto. Una escala con evidencias de validez suficientes permitiria incorporar la ex-
periencia del transporte publico al estudio de la habitabilidad urbana en Mazatlan.
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