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correspondenma: Se estimaron modelos hibridos de eleccién modal, incluyendo dos variables latentes:
mfguajardo@uc.cl interacciones humanas y uso de tecnologia, con informacién de un total de 1.322
sraveau@uc.cl viajes en Santiago de Chile realizados por personas con Yy sin discapacidades. Las

personas que utilizan mas tecnologia prefieren los servicios de movilidad solicitados
a través de aplicaciones, mientras que los modos con contacto directo con el
conductor son percibidos de manera mas positiva por las personas que asignan
importancia a las interacciones humanas. Ademas, existe una diferencia significativa
en la percepcion del tiempo de caminata, ya que afecta aproximadamente un 30%
méas a las personas ciegas o con discapacidad visual que a las personas sin
discapacidad visual.

Palabras clave: modelos hibridos de eleccion discreta, preferencias reveladas,
persona ciega.

ABSTRACT

We estimated hybrid mode choice models, including two latent variables: human
interactions and use of technology, with information from a total of 1,322 trips in
Santiago made by people with and without disabilities. People who use more
technology prefer ride hailing, whilst modes with direct contact with the driver are
perceived more positively by people who assign importance to human interactions.
Additionally, there is a significant difference in the perception of walking time, as it
affects approximately 30% more blind or visually impaired people than people
without visual impairments..

Keywords Hybrid discrete choice models, latent variables, visually impaired.

1. INTRODUCCION

Los sistemas de transporte son vitales para el desarrollo de la sociedad. Algunas personas, en
particular las con discapacidades, pueden tener dificultades para acceder a un sistema de transporte
que no tenga en cuenta sus necesidades (Hallgrimsdottir et al., 2016). Aunque se han logrado
avances para apoyar de mejor manera las necesidades de personas con discapacidades, aln existen
barreras que restringen los viajes independientes para este grupo (Park y Chowdhury, 2018). Es
relevante comprender el comportamiento de viaje de las personas con discapacidades para prevenir
la depresion, la pobreza y otros dafios socioeconomicos (Ermagun et al., 2016), dado que la
exclusion social es a menudo el resultado de la incapacidad para usar o acceder a un sistema de
transporte publico (Park y Chowdhury, 2018).

La planificacion y el disefio de sistemas integrados se han centrado predominantemente en los
usuarios de transporte publico sin discapacidades (Park y Chowdhury, 2022). No obstante, los
sistemas de transporte deben aspirar a ofrecer un servicio de calidad para todos los usuarios,
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considerando medidas de acuerdo a sus necesidades, especialmente para aquellos con
discapacidades. Ademas, se debe tener en cuenta que no todas las personas con discapacidades
tienen las mismas necesidades, por lo que se deben considerar medidas especificas.

Low et al. (2020) afirman que “las percepciones comunes tienden a centrarse en la provision de
acceso sin barreras para usuarios de sillas de ruedas. Este grupo es, por supuesto, importante, pero
existen otros tipos de discapacidades, como aquellas que tienen discapacidad visual”. En el
contexto de Chile, la segunda discapacidad mas comun en la poblacion adulta con algun tipo de
discapacidad es la visual, donde 11,9% de las personas tienen dificultades para ver incluso usando
anteojos (MDS, 2016). La pérdida de vision o ceguera dificulta el desplazamiento de las personas
y afecta su independencia al viajar (Low et al., 2020).

Por lo tanto, es esencial comprender mejor las necesidades de las Personas con Discapacidad Visual
(PDV) para desarrollar politicas publicas mas efectivas, especialmente en paises en desarrollo con
recursos limitados. Sin embargo, la discapacidad se ha tratado de manera general, generando
mejoras de las cuales las personas con discapacidad visual no necesariamente se benefician. El
objetivo principal de esta investigacion es cuantificar aspectos del viaje que afectan las elecciones
de modo de viaje de las PDV, para respaldar politicas publicas dirigidas a sus necesidades, tomando
como estudio de caso Santiago de Chile. Se utilizé informacion de viajes de las PDV capturada
mediante una encuesta de preferencias reveladas. Segun el conocimiento de los autores, no se han
realizado estudios especificos sobre las decisiones de eleccion de modo entre las PDV.

Existen varios estudios sobre eleccion de modo y generacion de viajes de personas mayores y
personas con discapacidades, pero la mayoria no ha considerado los tipos de discapacidades de los
individuos (Schmocker et al., 2005; Schmdcker et al., 2008; Kwon y Akar, 2022). Ademas, la
mayor parte de estas investigaciones se han llevado a cabo en paises desarrollados, contemplando
modos de transporte que no necesariamente estan disponibles en paises en desarrollo, como los
sistemas paratransito (Stern, 1993; Ben-Akiva et al., 1996). Finalmente, el contexto de Chile difiere
de los paises donde se han desarrollado investigaciones de este tipo, tanto en términos sociales y
culturales, nivel de servicio experimentado en transporte publico y reducciones tarifarias para
personas con discapacidades, entre otros.

En el contexto nacional, Pefia et al. (2018) investigaron el impacto que generan diferentes personas
con movilidad reducida atributos de accesibilidad en paraderos de buses urbanos con elementos de
Disefio Universal de Santiago de Chile. Diaz (2021) estimaron modelos hibridos de eleccion
discreta para entender la eleccion de modo de personas con discapacidad en Santiago de Chile.
Cabello (2022) estudié la valoracion de elementos dentro del bus por parte de personas ciegas a
través de modelos hibridos de eleccion discreta utilizando una encuesta de preferencias declaradas.
Dentro de los resultados se destaca que los elementos méas valorados son la informacion
audiovisual, estandarizacién de elementos y la informacion auditiva.

Este documento esta estructurado de la siguiente manera. La Seccidn 2 explica cobmo se obtuvieron
los datos y se realiza un analisis de la informacion recopilada, mientras que la Seccion 3 describe
el enfoque de modelacién y se discuten los resultados. Finalmente, la seccion 4 presenta las
principales conclusiones y se sugiere posibles futuras lineas de investigacion.
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2. DISENO DE LA ENCUESTA

Esta seccion describe la encuesta y como se recopild la informacion. También se menciona cémo
se obtuvieron los niveles de servicio y se explica cdmo se definieron las disponibilidades de los
modos de viaje.

2.1 Aspectos de accesibilidad

Para crear un instrumento accesible para las PDV, se tomaron en cuenta varias consideraciones. En
primer lugar, fue relevante mantener al encuestado constantemente informado sobre los distintos
elementos de la encuesta, como su duracion (leida con un lector de pantalla), el nimero de
alternativas para el caso de preguntas con opciones desplegables, la estructura de cada secciény la
cantidad total de preguntas por seccién. En segundo lugar, la encuesta evité el uso de respuestas
desplegables, especialmente cuando habia muchas alternativas posibles (por ejemplo, al preguntar
sobre la comuna de residencia). En tales casos, se priorizaron las respuestas abiertas. Para facilitar
el proceso de recuperacion de informacion, se solicitaron aspectos méas generales del viaje y luego
aspectos mas especificos (comenzando por motivo de viaje y finalmente incluyendo con aspectos
mas detallados como la hora de salida). Es importante mencionar que la encuesta no utilizd
imagenes. Como plataforma para el desarrollo de la encuesta utilizamos Google Forms porgue,
segun su Informe de Cumplimiento de Accesibilidad (Google, 2019), es accesible para personas
con limitaciones visuales y parcialmente compatible para personas ciegas, al proporcionar
informacion de accesibilidad importante para la mayoria de los elementos de la interfaz.

2.2 Descripcion de la encuesta

Se utilizé una metodologia mixta para complementar la investigacion tedrica con datos cualitativos,
adaptando las preguntas de los indicadores actitudinales de la encuesta al contexto nacional y
actual. EI marco tedrico se sustent6 en el analisis de la secuencia del viaje, previamente explorado
en investigaciones de éste caracter (Low et al., 2020; Lafratta, 2008; Soltani et al., 2012). Se llevo
a cabo una entrevista grupal con seis participantes de la Biblioteca Central para Ciegos, quienes
proporcionaron sus perspectivas sobre diversos aspectos de las etapas del viaje que impactan en su
experiencia. A partir de estos aportes, se derivaron los indicadores actitudinales presentados en la
Tabla 1.

En la primera seccion de la encuesta, se solicité informacion sobre las caracteristicas de las
personas, como: género, edad, direccion de residencia, nivel socioeconémico, condicion visual,
conocimiento del Braille, apoyo de movilidad y/o si la persona tenia movilidad reducida. En la
segunda seccion de la encuesta, se recopil6 informacion sobre los Gltimos viajes realizados desde
el hogar del encuestado. Estos podian declarar como maximo tres viajes y como minimo uno (no
se consideraron las encuestas de personas que no declararon viajes). La informacidn sobre cada
viaje, incluia: motivo, dia, hora - modo de viaje, y la direccidn de destino. En la tercera seccion se
captur6 indicadores actitudinales del individuo, relacionados con posibles variables latentes (ver
Tabla 1), en que debian declarar - a través de una escala de Likert del 1 al 7 — su nivel de acuerdo
con cada afirmacion.
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Desde agosto de 2021 a marzo de 2022 se realizo el proceso de toma de datos. Dado que durante
este periodo se contaba con aforos reducidos se realizo el proceso de difusion y toma de datos de
manera digital. Para la difusion de la encuesta se conto con el apoyo de la Biblioteca para Ciegos
de Chile, Aplicacion Lazarillo, Fundacion Luz y la Corporacion para la Inclusién de Personas con
Discapacidad Visual y Sordociegas. Por un lado, también se utilizaron redes sociales para la
difusion de la encuesta. A través de estas organizaciones y plataformas se difundié el enlace de la
encuesta digital, ademés para facilitar el proceso de respuesta, se ofrecid a personas ciegas 0 con
baja vision la posibilidad de realizar la encuesta de manera telefonica.

2.3 Niveles de servicio

Para tener una representacion mas precisa del nivel de servicio experimentado en un viaje, se
utilizaron los tiempos promedio de viaje entre las rutas reportadas por la APl de Google (entre 2'y
4 rutas). En el caso de taxis y servicios de movilidad a travées de aplicaciones, se considero el mismo
tiempo promedio que para el automdvil, agregando 10 min adicionales a los taxis y 5 min a las
aplicaciones. Para viajes en transporte publico, ademas del tiempo promedio en el vehiculo, se
obtuvo el tiempo promedio de espera, la distancia promedio a pie y la cantidad de trasbordos por
modo (Metro/Bus).

Tabla 1 Indicadores de actitud

Pot?ncml Indicador de actitud Abreviacion
variable latente
“Si voy a un lugar que no conozco utilizo aplicaciones UT,
tecnoldgicas para guiarme”
Uso de "Utilizo aplicaciones tecnoldgicas para tener conocimiento uT
Tecnologia sobre los tiempos de mi viaje” §
“Me hace sentir seguro saber que hay personas a mi IH,
Int . alrededor cuando viajo”
NIEracclones - munpe importa ser tratado con cordialidad por personas que no
Humanas —— IH2

El costo del transporte publico en las alternativas solo bus y solo metro, se basa en los costos
durante el 2022 determinados por el Directorio del Transporte Publico Metropolitano. Para el costo
del viaje en automovil, se considerd un costo por kilometro con un rendimiento mixto de 14,6
[Km/I], ya que de antemano no se puede asumir si la persona tiene que pagar estacionamiento o un
peaje. Para el precio de la gasolina, se utilizo el precio promedio de las diferentes estaciones de
servicio en Santiago. Los costos de taxis, consideran una tarifa base y un cargo por cada 200 [m]
recorridos. Por otro lado, en el caso de aplicaciones de movilidad, se utilizé el sistema tarifario de
la empresa Cabify. Finalmente, para el modo bicicleta, se consider6 un costo basado en la distancia,
asumiendo una suscripcion mensual de una empresa chilena de bicicletas compartidas y un uso
diario de 8 [Km].

2.4 Disponibilidad de modos de transporte
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A todos los individuos se les asignd disponibles, los siguientes modos de transporte: caminata, taxi,
transporte pablico y servicios de movilidad a traves de aplicaciones moviles. Se excluyo la opcién
bicicleta para las PDV. En el caso de personas sin discapacidad visual, la disponibilidad de
bicicleta dependia si en alguno de sus viajes utilizo éste modo o bien, si en un radio menor o igual
a 500 [m] de su hogar y destino existia una estacion de bicicletas compartidas. La disponibilidad
de automovil (ya sea como conductor o pasajero), replica la distribucion de los grupos
socioecondémicos de las personas que utilizaron automovil.. Por ultimo, los modos sélo bus y s6lo
metro tienen disponibilidad en caso de existir rutas del origen al destino s6lo con aquellos modos.

2.5 Recoleccién de datos

Se recolecto informacidn sobre 484 individuos con viajes validos. De estos, 25 proporcionaron
informacion sobre un viaje, 80 sobre dos viajes y 379 sobre tres viajes, es decir, un total de 1,322
viajes. Aunque se logro recolectar informacion sobre viajes en todos los sectores de Santiago, para
replicar de manera mas precisa la distribucién de género, edad y grupo socioeconémico de la
poblacién en la muestra se utilizé el método Furness (1965). Este método iterativo ajusta un factor
de correccion para garantizar que la muestra refleje fielmente la distribucion demogréfica de
Santiago, utilizando datos del INE (2022) como referencia. Después de aplicar los factores de
correccion, se llegd a la conclusion que el 22.5% de los viajes fueron realizados por personas con
discapacidad visual. El 80.6% de los viajes totales en la encuesta se realizo en dias laborables, y el
resto durante el fin de semana. Un bajo porcentaje de los viajes (6.8%) se realizd en modos activos
como caminar y andar en bicicleta, y el resto en modos motorizados. El 60.2% de los viajes se
realiz6 en modos de transporte publico: Metro y bus, o la combinacion de ambos, y el 24.6% en
automovil. Asi, entre los modos con un menor porcentaje de uso se encuentran caminar, taxi,
servicios de aplicaciones y bicicleta, con un 5.5%, 4.5%, 4.0% y 1.3%, respectivamente. La
mayoria de los viajes se encuentra en el rango de 4 [Km] a 6 [Km] y la distancia promedio de viaje
fue de 11.82 [Km], lo que explica por qué solo el 6.8% de los viajes se realiza en modos activos.

3. MODELO DE ELECCION DE MODO

En esta seccion se detalla el modelo hibrido estimado, la estructura jerarquica del modelo de
eleccion discreta y luego se presentan los valores de los parametros estimados. Es importante tener
en cuenta que el tiempo se encuentra en horas y los costos en pesos chilenos.

Para la estimacion de los modelos hibridos, se utilizd el enfoque simultdneo que consiste en estimar
el modelo MIMIC y el modelo de eleccion discreta en forma conjunta (Raveau et al., 2010). Dos
de las cuatro variables latentes potenciales resultaron significativas en el modelo. EI modelo
completo tenia 51 parametros y su log-verosimilitud final fue de -7404. En la Figura 1, se puede
observar como se compone el modelo MIMIC que sera incorporado en el modelo hibrido. En los
rectangulos de la izquierda se pueden observar las caracteristicas de los individuos que pertenecen
a las ecuaciones estructurales, como se muestra en la Ecuacién (1) y (2).
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Figura 1 Modelo MIMIC

En el caso de la variable latente "interacciones humanas”, se consideraron tres variables binarias
asociadas a las caracteristicas de los encuestados, indicando si la persona tiene: educacion superior,
movilidad reducida o discapacidad visual. En cuanto a las ecuaciones de medicion, la variable
latente estuvo compuesta por el indicador HI1 y el indicador HI2 (ver Tabla 1). La especificacion
de la ecuacion estructural de esta variable latente se puede ver en la Ecuacién (1).

IH = SES *ES+ SMR *MR + SCBV * CBV+O'IH (1)

Por otro lado, para la ecuacion estructural de la variable latente "uso de tecnologia”, se consideraron
las siguientes caracteristicas: persona con ingreso alto y mayor de 60 afios, y para las ecuaciones
de medicidn, se utilizaron los indicadores UT1y UT2. La especificacidn de la ecuacion estructural
de la variable latente se encuentra en la Ecuacion (2).

UT:SIA*IA‘l‘ SAM*AM+O-UT (2)

Los parametros estimados en el modelo MIMIC de la variable latente “interacciones humanas” en
el modelo hibrido que se presentan en la Tabla 2. Los signos son consistentes con lo esperado y el
parametro sgg es significativo. EIl parametro s, es significativo con una confianza sobre el 80%.
Tanto personas con estudios superiores, como personas con movilidad reducida y/o personas ciegas
0 con baja vision perciben relevante las interacciones humanas, siendo las personas ciegas o con
baja vision las que mas les asignan relevancia a las interacciones humanas.

Tabla 2 Pardmetros estimados de la variable latente interacciones humanas

Parametro | Descripcion Valor | t-test
Sks Persona con estudios superiores 0,42 3,68
Ecuacién SMR Persona con movilidad reducida 0,37 1,60
estructural Scay Persona ciega o con baja vision 1,17 5,93
Oy Desviacion estandar 0,78 5,81
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La Tabla 3 presenta los pardmetros estimados para la ecuacion estructural de la variable latente

"uso de tecnologia”. Al igual que el

caso anterior, se obtienen signos esperados. Los parametros

estimados para personas con ingreso alto y personas mayores a 60 afios tienen signo contrario,
indicando que las personas de ingreso alto tienen un mayor uso de tecnologia que personas que no
forman parte de esta categoria y las personas mayores a 60 afios tienen un menor uso de la
tecnologia, siendo este parametro mayor en magnitud por lo que ser adulto mayor a 60 afios afecta

maés a la variable latente.

Tabla 3 Pardmetros estimados de la variable latente uso de tecnologia

Parametro | Descripcion Valor | t-test
» Sia Persona de ingreso alto 2,11 7,13
Ecuacion -
estructural Sam Persona sobre 60 afios -4,34 -9,02
Oy Desviacion estandar -2,96 -10,70

Dado que el transporte publico en

Santiago estd completamente integrado, tanto fisica como

tarifariamente (DTPM, 2022), se decidi6 utilizar una estructura jerarquica en el modelo de eleccion
discreta. Esta estructura debiera permitir capturar la correlacion entre las alternativas bus, Metro y
Metro-bus, que se agruparon en un nido de transporte pablico, como se muestra en la Figura 2.
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Figura 2 Representacion grafica de la estructura jerarquica del modelo

En cuanto a las funciones de utilidad por modo, la Tabla 4 presenta la especificacion de las
funciones de utilidad. Todos los modos tienen una constante modal asociada, y la caminata, se
utiliz6 como alternativa de referencia. Por otro lado, todos los modos, excepto la caminata, tienen
un parametro de costo asociado. También se considerd un parametro genérico para el tiempo en el
vehiculo, excepto para el modo bicicleta, que tiene un pardmetro especifico, ya que en este modo
el usuario debe realizar un esfuerzo. Utilizamos una variacion sistematica de gustos (ver ecuacién
8.17, de Ortazar y Willumsen, 2024), en relacion con la variable binaria PDV, para analizar como
el tiempo de caminata afectaba a las PDV. Esta interaccion se incluyd en los modos caminata y
transporte pablico.
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Tabla 4 Especificion utilidad por modo

Tiempo
caminata | Tiempo . Variable | Variable
(Bre) vehiculo Tiempo Costo Transbordo latente | latente
Modo ASC | . L espera bus-bus
interaccion (Brv Bre) (Beosto) B ) IH uT
con CBV Brs) e ftransBB 6rn) (Bur)
(acpy)
Auto S G G
Caminata | * G
Bicicleta S S G
Bus S G G G G G
Metro S G G G G
Metro- | g G G G G G
Bus
Taxi S G G S
Apps S G G S S

S: parametro especifico, G: parametro general, *: parametro fijo en cero

En el caso de transporte publico, también se incluyd una variable tiempo de espera y una variable
para el nimero de trasbordos de un bus a otro bus, en las alternativas bus y Metro/bus. La variable
latente uso de tecnologia se incluy6 en la funcion de utilidad de los servicios de movilidad a través
de aplicaciones, donde, ademas, se incluyé un parametro asociado a la variable latente de
interacciones humanas para esta misma alternativa, finalmente, existe un parametro especifico para
la variable latente de interacciones humanas para el taxi.

La Tabla 5 muestra los parametros estimados del modelo de eleccion de modo. En cuanto a la
significancia, todas las variables (ignorando las constantes modales) son significativas a un nivel
de confianza del 95%. EI valor de test- t con respecto a 1 del parametro A;p es de 4.95, validando
la estructura presentada en la Figura 2. Esto permite deducir que la correlacion de las alternativas
dentro del nido de transporte publico es del 87.8% (Daganzo y Kusnic, 1993).

Los parametros 6,y raxi Y O1u_apps SON estadisticamente diferentes con un 90% de confianza. El
valor de la variable latente interacciones humanas es positivo tanto para el modo de taxi como para
las aplicaciones, lo que significa que las personas que perciben las interacciones humanas como
relevantes tienden a elegir modos como el taxi o las aplicaciones; esto puede deberse a que estos
modos son servicios méas personalizados donde se debe interactuar con una persona (el conductor).
Ademas, las personas que hacen un mayor uso de tecnologias tienden a utilizar modos de transporte
que se solicitan a través de aplicaciones moviles.

Los parametros asociados a las variables de tiempo siguen la relacion:

|,8Tiempo Vehiculol < |.8Tiempo Eesperal < |.8Tiempo Caminatal < |.8Tiempo Bicicletal

En varios estudios practicos, los valores de los parametros de tiempo de caminata y espera son dos
o tres veces el valor del tiempo en el vehiculo (Ortdzar y Willumsen, 2024). En este caso, el valor
del parametro de tiempo de espera es aproximadamente el doble del valor del parametro de tiempo
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en el vehiculo, mientras que el valor del pardmetro de tiempo de caminata es aproximadamente

cuatro veces el valor del tiempo en el vehiculo.

Tabla 5 Parametros estimados en el modelo de eleccién discreta

Parametro Valor Test-t
ASCputomsvit -0,13 -0,572
ASCcaminata 0,00 -

ASCpicicieta -1,32 -2,83

ASCpys 0,12 0,554
ASCyetro 0,76 4,16
ASCyetro-Bus 0,28 1,30
ASCroyi -4,94 -4,41
ASCyppps -4,77 -4,14
Arp 2,86 7,63
Bitranse -0,108 -2,75
Beosto -0,798 -7,52
Brs -5,18 -3,28
Brc -3,40 | -10,30
Brv -0,898 -3,68
BrE -1,60 -4.46
Acpy -1,12 -2,37
Oyr 0,389 3,66
011 _apps 2,64 2,74
011 Taxi 3,82 3,79

4. CONCLUSIONES

A través de modelos hibridos de eleccion discreta, se verifico la existencia de heterogeneidad en la
percepcion de atributos tangibles y no tangibles en la eleccion de modo de transporte por parte de
los individuos. Se identificaron los principales factores que afectan la experiencia de viaje segun

el modo utilizado por personas con discapacidad visual o movilidad reducida.

A partir del modelo, se infiere que las personas con discapacidad visual perciben las interacciones
humanas como relevantes, lo que podria influir en su eleccién modal, prefiriendo modos con
contacto directo con el conductor. Este mismo efecto se puede observar en personas con movilidad
reducida, por lo que podrian preferir modos como taxi, Uber, Cabify o Didi, debido a las relaciones
sociales que se generan. Asi, el estudio sugiere que la actitud que tenemos y cémo nos relacionamos
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como sociedad, puede afectar a las personas con discapacidad visual y movilidad reducida,
Ilevandolas a preferir modos mas costosos como los mencionados anteriormente. También existe
heterogeneidad en la percepcion del tiempo de caminata; en particular, las personas con
discapacidad visual se ven afectadas en aproximadamente un 30% mas por el tiempo de caminata
que las personas sin discapacidad visual. Esto implica que las personas ciegas o con baja vision
estan dispuestas a pagar un 30% mas para ahorrar la misma cantidad de tiempo de caminata que
una persona sin discapacidad visual.

Se esperaba en la modelacion que la variable latente de interaccion humana generara un impacto
positivo en el modo metro. Porque entre las funciones de los asistentes de metro, se encuentra
asistir a personas con discapacidad visual en el viaje, sin embargo, no se obtuvo este resultado. Una
posible hipdtesis para entender estos resultados es la disminucion de mas de 1.500 trabajadores de
Metro anunciada a principios de 2022 (ADN, 2022).

Por otro lado, también se esperaba que en las personas con discapacidad visual fuera determinante
en la variable latente de uso de tecnologia, similar al caso estudiado por Cabello (2022). El
observatorio de la discapacidad de Espafia estima que la poblacion con discapacidad se encuentra
con un 33% de desventaja en el eje econdmico en relacion con la poblacion general (OED, 2022).
Por lo que podria existir una correlacion entre la variable ingreso econémico que no permitiria
incluir al mismo tiempo la variable de discapacidad visual.

Los resultados de esta investigacion pueden ser utilizados para la evaluacion social de proyectos
en Santiago, ya que cuantificamos cuéanto afecta el tiempo de caminata a las personas con
discapacidad visual. Basandonos en los resultados del estudio cualitativo y cuantitativo, se propone
la creacion de subsidios de transporte en Chile para personas con discapacidad visual, como se
hace actualmente en la mayoria de los paises desarrollados con diversos grupos de la poblacién,
por ejemplo, adultos mayores y personas con discapacidades (Schmécker et al., 2008).

Finalmente, como estudios a realizar en el futuro, se proponen dos éareas de interés para profundizar
en la investigacion presentada. En primer lugar, seria interesante estudiar como la variabilidad de
los tiempos de viaje y espera afecta a las personas con discapacidades, como se menciono en el
analisis cualitativo pero no se explord en los modelos cuantitativos. Y, por otro lado, seria relevante
considerar la aglomeracion de vehiculos en la estimacién de modelos, aspecto que no se tuvo en
cuenta en este analisis debido a que no se pudo obtener niveles de servicio confiables para los
diferentes modos de viaje.
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