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RESUMEN

El presente proyecto propone la aplicacion de un programa, que responde a dos problematicas
muy importantes dentro de la sociedad en general y por supuesto desde el ambito de la
psicologia. Los accidentes de transito segun reportes de la OMS, dejan un numero alto de
heridos y fallecimientos, lo que hace notar no solo una deficiente educacion vial son también,

la irresponsabilidad con las que muchos transportistas manejan.

Bajo este parametro es que se reconocio la necesidad, no solo en la educacion vial, sino también,
la de generar conductas y comportamientos asertivos que permitan incrementar las habilidades
psicosociales de los taxistas de Pucarani cuyas repercusiones se vivan tanto en la esfera personal

como laboral.

Es por eso que se elabor6 un programa en el que se buscé promocionar la educacion vial e
incrementar las conductas asertivas. El programa arrojo resultados 6ptimos dentro de los sujetos
de investigacion, aportando asi a la ciencia y psicologia generando nuevos saberes en una
poblacién de cuyos estudios previos son limitados. Por otro lado los conocimientos en cuanto a
niveles de educacion vial y asertividad visibiliza la necesidad de la implementacion de
programas que desde los diferentes enfoques respondan a las necesidades de los diferentes

sectores dentro de la sociedad.

Palabras clave: Asertividad, educacion vial, accidentes, transito, taxista, transporte.
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SUMMARY

This project proposes the application of a program, which responds to two very important
problems within society in general and of course from the field of psychology. According to
WHO reports, traffic accidents leave a high number of injuries and deaths, which not only shows

a deficient driver education, but also the irresponsibility with which many transporters drive.

It is under this parameter that the need was recognized, not only in road safety education, but
also to generate assertive behaviors and behaviors that allow increasing the psychosocial skills
of Pucarani taxi drivers whose repercussions are experienced both in the personal and work

spheres.

That is why a program was developed that sought to promote road safety education and increase
assertive behaviors. The program yielded optimal results within the research subjects, thus
contributing to science and psychology, generating new knowledge in a population whose
previous studies are limited. On the other hand, knowledge in terms of levels of road safety
education and assertiveness makes visible the need for the implementation of programs that,

from different approaches, respond to the needs of the different sectors within society.

Keywords: Assertiveness, road safety education, accidents, traffic, taxi driver, transportation.
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INTRODUCCION

La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) y la Organizacion Panamericana de la Salud
(OPS) en un informe del afio 2016, sefialan que los accidentes de transito en la Region de
las Américas cobran la vida de unas 154.089 personas al afio y representan un 12% de las

muertes ocasionadas por accidentes de transito.

La implementacion de diferentes programas de seguridad vial y educacién peatonal;
adquirieron gran importancia en América latina y en Bolivia a raiz del crecimiento
improvisado y transformacion de las ciudades; asi como el progresivo crecimiento del
parque vehicular; generando asi mismo consecuencias como la inseguridad vial y
peatonal, la invasion cotidiana de los espacios peatonales, y el comportamiento cadtico y

desordenado de parte de los conductores poniendo en riesgo su propia seguridad.

Se ha hecho visible varias probleméticas relacionadas a la educacién vial donde se
evidencia la falta de educacion vial y por ende a la falta de asertividad entre los
conductores y peatones. Lo que ocasiona diferentes consecuencias negativas como las

pérdidas humanas a causa de las fallas humanas que ocasionan los accidentes de transito.

En Bolivia como en el resto de los paises a nivel mundial el sector del transporte se ha
visto incrementando, lo que ha significado una ventaja para las poblaciones rurales del
pais, como lo es el municipio de Pucarani que cuenta con un servicio de taxis que opera
a nivel interno entre comunidades aledafias al municipio, pero las precariedades que
acomparian a algunos municipios en cuento a carreteras, personal capacitado, poco o nulo
control vial, entre otros, ocasiona accidentes de transito ademas de una relacion mala entre

conductores y peatones dentro de la comunidad.

Identificado este problema es que se ve necesario implementar un programa de educacién
vial y comunicacion asertiva dirigida a los conductores para asi fortalecer las relaciones
a nivel comunitario del municipio, ademas de generar conciencia vial para contribuir al

desarrollo tanto de Pucarani como de los comunitarios y transportistas.



CAPITULOI

CONTEXTO INSTITUCIONAL
1.1.  Descripcion del Municipio de Pucarani

El Gobierno Autébnomo Municipal de Pucarani, es la entidad de derecho pablico con
personalidad juridica reconocida y patrimonio propio, que representa al conjunto de
personas asentadas en una jurisdiccion territorial determinada. Este, cuenta con una

estructura administrativa para su funcionamiento, la misma esta conformada por:

e Concejo Municipal: Como Organo Legislativo, tiene a siete Concejalas y
Concejales Titulares, con facultad deliberativa, fiscalizadora y legislativa

municipal en el &mbito de sus competencias.

e Organo Ejecutivo: El Alcalde Municipal (Ejecutivo Municipal), cuya funcion

conforme a su competencia (Ley No. 482).

e Secretario General: Apoya y efectiviza con el alcalde en la direccion,
coordinacion 'y control del funcionamiento de las Unidades Técnicas
Administrativas y Financieras de su dependencia haciéndose corresponsable de

todos los actos del area respectiva.

e Secretario Municipal de Economia y Finanzas: Direcciona la administracion

Financiera del Gobierno Municipal.

e Secretario Municipal de Obras Publicas y Urbanismo: Responsable de planificar
y ejecutar eficientemente las politicas, planes, programas y proyectos de

desarrollo municipal.

e Secretario Municipal de Medio Ambiente y Agua: Responsable de planificar y
ejecutar eficientemente los planes, programas y proyectos de desarrollo

municipal.

e Secretario Municipal de Desarrollo Humano: Ejecuta eficientemente las politicas,

programas y proyectos de desarrollo humano, en areas de educacion y salud.
1.1.1. Diagnostico Integral - Ocupacion del Territorio

En el Municipio de Pucarani, una parte de la poblacidén acostumbra pasar un periodo de
tiempo en la comunidad con actividades agropecuarias y luego la poblacion urbana que

radica en el centro poblado utiliza su propiedad en forma constante en los dias de feria;
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situacion que se presenta sobre todo por la necesidad de contar con servicios basicos y se
divide en tres zonas: En Zona Norte, las comunidades (Condoriri, Villa Andino, Litoral,
Chunavi, Murucantana, Cochapampa y otros) ocupan areas alrededor de abrigos naturales
de la serrania, son las poblaciones mas alejadas y tienen un clima frigido, el resto de las
comunidades se han asentado a lo largo de la carretera Panamericana de la doble via o

red fundamental.

La Zona Centro, se caracteriza por la ganaderia intensiva y la agricultura intensiva
dispersa, y su utilizacién busca garantizar la alimentacién del ganado con el cultivo
permanente de plantas forrajeras (alfalfa, avena y otros). En la Zona Sur, sigue la
trayectoria de la carretera Tambillo — Taraco, las comunidades han ocupado espacios
aledafios a la carretera para la formacion de los pueblos, localizandose en lugares donde
exista alguna elevacion o en su defecto en el pie de algunos cerros, esta caracteristica
evita posibles inundaciones de la época de lluvias, de la misma forma se dedican a la

agricultura y la ganaderia.
1.1.2. Caracteristicas generales
1.1.2.1.Bases legales de creacion

El Municipio de Pucarani, se encuentra ubicada aproximadamente a 48 Km de la ciudad
de nuestra sefiora de La Paz desde Km 0 cautiva a propios y extrafios por su belleza
panoramica y majestuosos montafias, como el Huayna Potosi, también es reconocido

como la “Ciudad Deportiva” y por el Autddromo de Pucarani a nivel internacional.

En La Constitucion Politica del Estado en su Art. 1. Bolivia se constituye en un Estado
Unitario Social de Derecho Plurinacional Comunitario, libre, independiente, soberano,
democrético, intercultural, descentralizado y con autonomias. Bolivia se funda en la
pluralidad y el pluralismo politico, econémico, juridico, cultural y linglistico, dentro del
proceso integrador del pais. Asimismo, declarada mediante Ley No. 3111 del 2 de agosto
de 2005 como “Pucarani Ciudad Deportiva” primera seccion de la provincia Los Andes
La Paz — Bolivia. La ley Marco de Autonomias “Andrés Ibaniez” N° 031 de fecha 19 de
julio de 2010, establece en el articulo 13. El gobierno de las unidades territoriales;
conformandose de esta manera el municipio en: “Gobierno Autdbnomo Municipal”. En la
Ley No. 482 de Gobiernos Auténomos Municipales, en el Art. 1. La presente Ley tiene
por objeto regular la estructura organizativa y funcionamiento den los Gobiernos

Auténomos Municipales, de manera supletoria. Asimismo, en el Art. 2. La presente Ley



se aplica a las Entidades Territoriales Autonomas Municipales que no cuenten con su
Carta Orgénica Municipal vigente y/o en lo que no hubieran legislado en el ambito de sus

competencias.
1.1.2.2.Ubicacion Geogréfica

Los limites territoriales del Municipio, se describen de acuerdo a la Resolucion
Prefectural No. 004/2007 de fecha 04 de Enero de 2007 que da procedencia a la
delimitacion del municipio ratificando los limites de la Propuesta Técnica de
Delimitacion en las colindancias con los municipios de: Laja y Batallas de provincia Los
Andes, Tiwanaku de la provincia Ingavi y Guanay de la provincia Larecaja, consolidando
en primera instancia su jurisdiccion territorial, por lo que se encuentra en proceso de la
delimitacion del Municipio de Pucarani, primera seccion de la Provincia Los Andes del
Departamento de La Paz, desvio de la carretera Panamericana de la doble via o red
fundamental, ubicado aproximadamente a 48 km de la ciudad de Nuestra Sefiora de La
Paz (Km 0).

Cuadro N° 1

Limites y colindancias del Municipio de Pucarani

Limites Colindancias

Norte e Puerto Suarez, Batallas de la provincia Los andes

e Municipio de Guanay de la provincia Larecaja

Sur e Lajade la provincia Los Andes

e Municipio de Tihuanacu de la provincia Ingavi

Este e Municipio de La Paz y El Alto de la provincia Murillo
Oeste e Municipio de Tiahuanacu de la provincia de Ingavi y el Lago
Titicaca

Fuente: Elaboracion propia en base al Plan Territorial de Desarrollo Integral (2016 — 2020)
1.1.2.3.Extension Territorial

La provincia Los Andes tiene una extension de 1,658 Km2, representando el 1.23% de la

superficie del Departamento de La Paz, Pucarani, de acuerdo a Resolucion Prefectural



No. 004/2007 (solicitud de delimitacion del municipio), con registro de coordenadas
UTM, de 161 puntos descritos en el Anexo 2, tiene aproximadamente 120000 ha, que
equivale a 1.205 Km2 representando el 73% de la provincia.

El Municipio de Pucarani, con la finalidad de mejorar la administracion municipal,
considerando su extension y caracteristicas, dividida en 3 Zonas (Zona Norte, Zona

Centro y Zona Sur) que a su vez se divide en 12 ex cantones y 87 comunidades.
1.1.2.4.Poblacién Total

La poblacion total del municipio de Pucarani, segun los datos del censo de poblacion y
vivienda 2012, es de 28.465 habitantes

1.1.3. Caracterizacion de las Unidades Socioculturales

El Municipio tiene una larga data, las investigaciones realizadas por algunos historiadores
indican que en la antigliedad estas tierras estaban ocupadas por los Puquinas, Urus,
Aimaras y posteriormente por los incas (Aguilar, 1992). Los primeros pobladores de la
region tenian el nombre de Puquinas, socialmente organizados en clanes, tenian una

indumentaria netamente de Ilameros con una estrecha relacion con los Urus.

En el periodo republicano el territorio de la seccién pasa a la jurisdiccion del
departamento de La Paz en ese entonces el territorio que actualmente comprende la
provincia Los Andes formaba parte de la provincia Ingavi (1826), pasando luego a formar
parte de la provincia Omasuyos y finalmente el 24 de Noviembre de 1917 se crea la
provincia Los Andes durante el gobierno del Dr. José Gutiérrez Guerra, fecha que
coincide con la fundacion del canton, en ese entonces; fijando su capital en la poblacién
del mismo nombre Pucarani cuyo origen se remonta al 7 de Septiembre de 1863 fecha de
su creacion en la presidencia del Gral. José M. De Acha.

1.1.3.1.Cosmovisién

Para comprender el origen étnico de la poblacion es necesario recordar que en la
antiguedad el Municipio se encontraba bajo el dominio de la cultura Tiawanacota, luego
por los Puginas, para luego ser parte del dominio del aimara y finalmente el incario
periodo en el cual ocurrié la conquista espafiola, desde entonces y hasta la revolucién del
52 se hallaba bajo el control de los hacendados (citado en Aguilar, 1952). Bajo estos
parametros historicos, se deduce el origen étnico de la poblacion, con la fusién de dos

componentes étnicos ancestrales: el espafol y el indigena aimara, el origen étnico de la



poblacién actual posee una fuerte influencia de las culturas aimaras de la cual ha heredado

su lengua y sus costumbres, finalmente la corriente espafiola ha rescatado su religion.

El ordenamiento social en el municipio de Pucarani esta conformado principalmente por
las organizaciones sindicales que gira en torno a la Central Agraria, que agrupa al
conjunto de Sub Centrales y este a su vez representa a otro conjunto de comunidades
dirigidos por los Secretarios Generales. EI Municipio estd presentado por Centrales
Agrarias: Chojfiacollo, Viruyo, Corapata, Quiripujo y Cohana, y estos por sus

Subcentrales Agrarias.
1.1.4. Enfoque Politico

Para la construccion del Vivir Bien en el Municipio de Pucarani se fortalecera el sector
agropecuario, turistico, urbanistico, servicios basicos, salud y educacién para contribuir
al desarrollo de wuna economia plural digna vy diversificada, integrando
socioecondémicamente a las comunidades del municipio, conforme a la Ley No. 650 de la
Agenda Patriotical del Bicentenario 2025. ElI nuevo enfoque de planificacion
comprenderd una priorizacion de infraestructura productiva y el desarrollo humano

integral atendiendo las necesidades basicas de las comunidades.

El municipio de Pucarani, reconocido como ““Ciudad Deportiva”” mediante Ley No. 3111
del 2 de agosto de 2005 es la Primera Seccion de la Provincia Los Andes del departamento
de La Paz — Bolivia. El enfoque de planificacion considera las zonas de vida con enfoque

de mitigacién y capacidad de resiliencia en riesgos ocasionados por el cambio climatico.

Ademas de que el municipio de Pucarani cuenta con su propia misiéon y vision

establecidas en el Plan Territorial de Desarrollo Integral:

e MISION INSTITUCIONAL - Brindar servicios de calidad con gestion
administrativa transparente, eficaz y eficiente, en beneficio de la sociedad

logrando el desarrollo integral del municipio

e VISION INSTITUCIONAL- Ser un municipio lider que promueve el desarrollo
integral de la sociedad, para alcanzar el vivir bien a través del aprovechamiento

sostenible de sus recursos naturales.

1.1.5. Vocacién del municipio de Pucarani



La vocacion hace referencia a la capacidad desarrollada, en funcién a la potencialidad de
los recursos productivos, es asi que el municipio se caracteriza por las siguientes

vocaciones:

e VOCACION PECUARIA - De acuerdo al Censo Agropecuario 2013, dos tercios
de la poblacion desarrollan su actividad econdémica con la produccién pecuaria,
aspecto que el municipio considera en la vision municipal con la implementacion

de infraestructura productiva para lograr la mision municipal.

e VOCACION AGRICOLA - La segunda vocacion municipal es la produccion
agricola beneficia por cultivos adaptados y favorecidas por las condiciones
hidroldgicas, climatoldgicas y topograficas, misma que basicamente se limita al
autoconsumo y en menor porcentaje para la comercializacion siendo la
produccidn de forrajes parte de la actividad ganadera como en la zona norte, centro
y sur del territorio municipal, aspecto que en la vision municipal para su
mejoramiento es contemplada en la implementacion de infraestructura productiva

(micro riego) para lograr la mision municipal.

e VOCACION PISCICOLA - La vocacién productiva piscicola es intermitente en
la cordillera zona norte e insipiente en la bahia Cohana zona sur, siendo una
estrategia econdémica complementaria para considerarse como potencial
econdmico debido a su aislado trabajo y poca dedicacién, sin embargo, se
constituye como una prioridad municipal para mejorar su desarrollo y con mayor

impacto econdémico dentro del municipio.

e VOCACION MINERA - La produccion minera en la actualidad es desarrollada
por iniciativas de privados en el sur, a traves de cooperativas y en el norte a traves
de actividades familiares, siendo una actividad muy focalizada y caracter
extractiva y de orden privado, su desarrollo contribuye a la capitalizacion de
accionistas con poco aporte de la actividad al municipio, siendo la prioridad de

las actividades la regulacién y control en el marco de la normativa vigente.

e VOCACION TURISTICA - Se constituye en una fuente de ingreso de la
economia familiar y cuenta con varios recursos turisticos fundamentalmente en
los nevados de la cordillera, el autédromo, las ruinas de Lucurmata, la cultura,
artesania y gastronomia entre los méas representativos, pero que requiere que se

constituye en un pilar de desarrollo econémico municipal y las familias avocadas



en la actividad turistica para posesionar al municipio en los circuitos turisticos

departamentales, nacionales e internacionales.

VOCACION DE SERVICIOS Y COMERCIO - Una parte de la poblacion
municipal se dedica a la prestacion de servicios de construccion, transporte asi
como en la comercializacion de productos agricolas, produccion lechera como en
derivado de lacteos, carne, hortalizas y comercio menor, el cual dentro del plan
territorial de desarrollo se constituye como motor del movimiento econémico al
cual se potenciard con promocion y mejoramiento de condiciones de

comercializacion y por supuesto brindar capacitacion en la prestacion de servicios.

1.1.6. Sistema de Transporte y Comunicacion

De acuerdo a la informacion obtenida en los Auto diagnoésticos se identifican y se

clasifican las vias camineras en tres grupos: red fundamental o doble via, red secundaria

y red vecinal; aspecto que permitird un mejor conocimiento de la red vial. La red principal

esta constituida por tres rutas, clasificadas de acuerdo a la normativa legal vigente en el

area de vias:

Carretera Panamericana: atraviesa por el Municipio uniendo las comunidades
desde Cucuta, Santa Ana, Vilaque, Patamanta y Huayna Potosi Palcoco, la
longitud que atraviesa por el Municipio, en estado actual es asfaltado de doble via

o red fundamental se debe tomar en cuenta que esta carretera es nueva.

Red secundaria: se encuentran todas las vias que comunican a las comunidades
entre ellas y con la capital de Pucarani. Son los denominados caminos vecinales

cuya caracteristica principal es que son de tierra en su totalidad.

Tambillo — Santa Rosa: tercera ruta fundamental es de tierra y une la zona sur del
Municipio con la ciudad de La Paz, hasta Tambillo es asfaltado y a partir de ahi y
une a las comunidades de Caleria, Catavi, Lacaya, Chojasivi y Lukurmata,
dirigiéndose luego hacia Taraco y Santa Rosa en el Municipio Tiahuanacu. Por
otro lado, las vias de comunicacion lacustre son muy poco utilizadas, pero
comunican a las comunidades de Lukurmata, Pampa Cohana, Chojasivi, Pakollo
y Cohana Grande, el medio de transporte utilizado son los botes de totora o en su
defecto lanchas de madera.



Cabe resaltar que todas las rutas de caracter secundario son accesibles en época seca y en
época de lluvia muchas se convierten inaccesibles por sus caracteristicas de arcilla y por
falta de mantenimiento constante. Es por eso que la frecuencia de uso y los periodos se
describen en las siguientes lineas tomando en cuenta la clasificacion realizada en lineas

anteriores.

e Ruta 1: La carretera Panamericana por tratarse de red fundamental o doble via no solo
moviliza a la poblacion del Municipio sino también pasajeros de otras provincias y

destinos internacionales tanto en pasajeros como en carga.

¢ Ruta 2: Existe un promedio de 5 vehiculos/hora que circulan por la ruta a lo largo del
afio, con un incremento muy importante de la frecuencia cuando se desarrollan algin

evento deportivo o social en las comunidades.

¢ Ruta 3: Tambillo — Santa Rosa: Permite comunicar las comunidades del Distrito 4 con
la ciudad de La Paz es de uso continuo porque permite la comunicacion ademas con las
comunidades del municipio de Puerto Pérez, la frecuencia existente en la via es de 52

movilidades/dia.

¢ Ruta 4: Estas rutas secundarias forman el eje Norte — Sur une las poblaciones de Palcoco
— Pucarani - lquiaca — Lacaya, es de uso frecuente porque ademas a través de esta ruta es
posible dirigirse a Cohana, Aygachi, Quenacagua, hasta llegar al Municipio Puerto Pérez.
Las rutas vecinales parten de las rutas secundarias y son caminos en su mayor parte
dificiles de transitar en el periodo Iluvioso, su caracteristica principal es que el ancho de
via de la mismas es de dos metros, son angostas reduciendo al méaximo el destino de

tierras a los mismos.

El principal medio de transporte en las tres Zonas son los minibuses, organizados en el
sindicato denominado Unién Los Andes que agrupa a todas las lineas de la provincia
(Pucarani, Batallas, etc.), la zona Sur es cubierta por minibuses de la ruta de Puerto Pérez
y del sindicato de minibuses perteneciente a la Cooperativa Catavi. Las principales

organizaciones y sus caracteristicas se describen en las siguientes lineas:

e Sindicato de Minibuses Pucarani, fundado el 16 de noviembre de 1,993 esta
constituido por pobladores de la zona central y por los residentes del Municipio
en La Paz, cuenta con 90 afiliados, el sindicato posee su sede social en Pucarani

frente a las instalaciones del Coliseo en la avenida principal.



e Asociacion de Transporte Libre (ATL) cubre las mismas rutas del Sindicato de
Minibuses de Pucarani, las dos lineas cuentan con Casa Matriz en la Terminal
Interprovincial de Buses de la ciudad de El Alto. De manera complementaria todos
los dias ingresa una movilidad a las comunidades de Iquiaca, Cota, y Aygachi con

la finalidad de cubrir la demanda de transporte de estas comunidades.
1.1.7. Desarrollo Humano Integral

Hablar del desarrollo humano integral es hablar de un todo y comprende la identificacion
de las principales acciones en los sectores de salud y educacion, asimismo la

infraestructura productiva en otros sectores.

En el municipio de Pucarani, segun el censo 2001, las mujeres tenian el porcentaje mas
elevado de analfabetismo, entre 37,4 % con relacién a los hombres que tienen 11,4 %.
Esto se puede explicar porque culturalmente en nuestro pais antiguamente se priorizaba
mas el estudio a los hombres del hogar. En el censo 2012, vemos que la tasa de
analfabetismo disminuye del total 25,2 a 10,2. Un avance muy significativo. En las

mujeres también se reduce al 16,4.
1.1.8. Morbilidad

Se entiende por morbilidad la cantidad de individuos considerados enfermos o que son
victimas de enfermedad en un espacio y tiempo determinado. La morbilidad es un dato
estadistico importante para comprender la evolucion o retroceso de alguna enfermedad,
las razones de su surgimiento y las posibles soluciones. Esta informacion es consignada
de los instrumentos de consolidacion que son utilizados en los servicios de salud del
municipio, esta informacion muestra grandes diferencias de acuerdo al grupo etario
poblacional permitiendo identificar los siguientes perfiles epidemiolégicos de mayor
presencia en el municipio son: lumbago no especificado, reflujo gastroesofagico, cistitis
(Guell, 2005, p. 38 -40).

1.1.9. Mortalidad

Los datos de mortalidad, en la Red Municipal de Pucarani describen enfermedades
terminales cuyo desenlace es la consecuencia principalmente de habitos inadecuados de

vida, dichos

1.2. Identificacion del Problema
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A nivel mundial los accidentes de transito causan casi 1,3 millones de muertes y entre 20 y
50 millones de heridos al afio y son la principal causa de muerte en los jovenes entre 15 a 29
afios de edad (Gonzales, et., al, 2011). En los informes presentados por la OMS (2013), se
conoce que cerca del 90% de los accidentes de transito con victimas fatales son producto
de fallas humanas, de errores producidos por conductores en una equivocada percepcion
del riesgo. Los principales factores identificados a partir del informe antes mencionado

son:

e Las Distracciones, una de las principales causas de accidentes.
e Alcohol y Drogas, que disminuyen las facultades para conducir.

¢ Velocidad inadecuada, presente en la cuarta parte de los accidentes con victimas.

e Fatiga, cansancio, suefio o somnolencia, el consumo de farmacos o conducir con

estrés.

De no tomarse las medidas apropiadas, el afio 2020 el nimero de victimas fatales
alcanzaria alrededor de 1.9 millones anuales. Bajo estos factores identificados es que en
el municipio de Pucarani se ven agravados por la observacion que se obtuvo, situacion
que conlleva identificar los bajos niveles de asertividad en los conductores muy aparte

del bajo nivel de educacidn vial.

Como bien se menciona el progreso de las diferentes ciudades a nivel mundial genera la
demanda de transporte, en poblaciones como Pucarani la demanda por un transporte
publico es evidente, dada las caracteristicas geogréaficas del lugar en donde el Unico
transporte interno que tiene el municipio trabaja con muchas deficiencias en cuanto a las
carreteras, los vehiculos motorizados, ademas del desconocimiento del estado de sus
vehiculos, lo que propicia el no tener acceso a la legalidad de su estado como conductores
y a la responsabilidad que conlleva el prestar servicios de transporte publico (citado en
Gonzales. et., al., 2011).

Por otro lado se observa que una mayoria de conductores de taxis son jovenes entre los
20 y 35, que al no contar con la educacion vial necesaria, mantienen comportamientos
irresponsables como el uso del celular mientras se conduce el automdvil y con pasajeros
a bordo, y el conducir en estado de ebriedad, dejando muchas veces al municipio sin

transporte por el consumo de bebidas alcoholicas.

Es también de suma importancia mencionar que la edad comprendida de los sujetos de

investigacion corresponde a la adultez temprana (Papalia, p. 420, 1984), un periodo de
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posibilidades en donde las personas experimentan por primera vez un sentido de
autosuficiencia y decisiones cotidianas de acuerdo a las actividades que eligieron. Pero
lograr esta autosuficiencia esta ligada a criterios de responsabilidad, decision e
independencia financiera que al no ser desarrollados de manera 6ptima cada uno de los
criterios vinculados a las caracteristicas de la adultez temprana, podria acarrear en

situaciones de irresponsabilidad.

Este contexto situacional evidencia la falta de asertividad, esta debe ser entendida como
la capacidad de actuar teniendo en cuenta los intereses propios, pudiendo defenderlos, y
poder expresar sentimientos de una manera espontanea sin cometer injusticias con los
demas. (Aebli, citado en Gonzales, 2018). Empleando un comportamiento carente de
agresividad y enfatizando en la expresion de sus sentimientos, su opinion positiva y

negativa en cualquier situacion social.

En un estudio realizado por Quetzaltenango (citado en Zufiga, 2016); relacioné el
bienestar psicolédgico y la asertividad llegando a la conclusion que, la mayor parte de la
poblacion ha carecido del desarrollo de esta habilidad, lo méas destacable de esta
informacidn es que solamente una persona de los evaluados demostr6 un puntaje alto de
asertividad; con un 66%. Con respecto a América del sur en cuanto a asertividad,
Calderon, Canales y Gonzalez (Citado en Zulhdiga, 2016); en su investigacion
determinaron que aproximadamente el 90% de los paises de América Latina que se
analizaron estan por debajo del promedio en asertividad, determinando también que las

diferencias internas entre los paises latinoamericanos son de 12%.

Identificando estas problematicas es que se evidencia la importancia de la
implementacién de un programa para optimizar la calidad del transporte publico en el
municipio de Pucarani cuyas repercusiones beneficiaran a los pobladores y a la vida
personal de los transportistas, incrementando su educacién vial y asertividad para con la

comunidad en general.

Es a partir de los sucesos ocurridos en 2009, sobre el alza de pasajes entre la ciudad de El
Alto y varios municipios incluidos Pucarani, que bajo consenso de las 27 comunidades
del municipio se determiné el permiso de trabajo del transporte libre en la comunidad,
donde algunos comunarios de la mencionada localidad que cuentan con un automdvil
conformaron dicho sector, como respuesta a la demanda de transporte solicitada por parte
de la poblacion.
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El sindicato de transporte libre Pucarani forman parte de la federacion de transporte libre
del departamento de La Paz y sus 20 provincias, este grupo constituido por comunarios
del municipio prestan servicios de transporte dentro de la comunidad y en comunidades
aledafias sin salir a la urbe pacefia, sector que trabajan con grandes falencias tanto a nivel
de su medio de trabajo como de las carreteras donde trabajan, por otro lado el no tener
acceso a educacion vial ocasiona de forma visible los bajos niveles de asertividad entre

los conductores del municipio.

La magnitud del problema sugiere que se tienen que desarrollar nuevas herramientas y
mecanismos, de educacion vial y asertividad, para generar conciencia sobre la relevancia
de este tema en los conductores y en la ciudadania en general. Es justamente en el &mbito
del arte y la comunicacién asertiva donde se debe trabajar, a fin de generar conciencia de
como las conductas y acciones individuales pueden promover el respeto y la seguridad

vial entre los distintos usuarios de la via.

Esta propuesta de intervencion, parte de la premisa, de que el transporte pablico es un
servicio publico fundamental para la sociedad, que al tiempo, se convierte en una
necesidad para conductores y usuarios, por lo cual, es de vital importancia profundizar en
los estudios sobre este tema, que puedan generar posibles soluciones y recomendaciones

con el fin de mejorar la calidad del servicio.
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CAPITULO 11

PLANIFICACION DE LA INTERVENCION

2.1. Definicion del Area

Los objetivos planteados a partir de la identificacion de la problematica, conducen a un
area de la psicologia especifica, en el presente proyecto se reconoce un enfoque del tipo
social, esto ya que los involucrados en el programa son parte de una comunidad, en una
poblacion, ademés de apoyarse en el enfoque educativo en cuanto al tipo de los
instrumentos y técnicas utilizadas. Para ello es necesario entender lo que implicara la

propuesta del programa a nivel teorico.
2.1.1. Consideraciones Conceptuales

La Revolucion Industrial fue uno de los fendmenos que méas ha marcado la historia de la
humanidad desde diversos campos y puntos de vista, uno de los fendmenos producto de
esta revolucion ha sido sin duda la urbanizacion. EIl fendmeno de la urbanizacion consiste
en la aparicion y crecimiento desmesurado de las grandes ciudades, y tiene dos causas

principales (Barragéan, 2001):

e EI crecimiento descontrolado de la poblacion dentro de la ciudad (explosion

demografica urbana), debido a bajas tasas de mortalidad y altas de natalidad.

e La migraciéon de la gente del campo a la ciudad, sobre todo atraidas por las

oportunidades econémicas que les brinda la industrializacion.

Bolivia no es un escenario ajeno a este fendémeno, por lo que las demandas en cuanto a
las necesidades basicas van en aumento, por lo que se generan demandas tanto laborales
como de transporte. Bajo este parametro es que se debe entender a esta creciente
urbanizacion se identifican desafios importantes para la region, exigiendo a los mismos
hacer frente a las demandas de nuevos empleos, mejores servicios urbanos, escuelas,
transporte, viviendas, seguridad, en resumen generacion de ciudades con calidad de vida.
Mas alla del peso demografico, las ciudades se convierten crecientemente en espacios
estratégicos para el desarrollo economico, social y politico de los paises al aglutinar
economias, modos de vida, ideas y culturas en articulacion con otros espacios urbanos y

rurales (Barragan, 2001).
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Las ciudades pueden coadyuvar al desarrollo sostenible e inclusivo socialmente, ya que

es el espacio donde se desarrollan a nivel comunitario.

Esta situacion se ve incrementada en poblaciones rurales del pais ya que estas
comunidades tienen grandes desventajas en relacion a las carreteras y caminos, al ser un
suelo inestable y donde la urbanizacion ain no ha llegado al mismo nivel que las grandes
ciudades (Choque, 2016).

Por otro lado se debe conocer también a los otros involucrados en lo que refiere la
educacion vial y estos son los peatones (Choque, 2016); el vocablo como tal hace
referencia a todo individuo que se desplaza a pie por un espacio publico al aire libre, es
decir, que no utiliza ninguna clase de vehiculo. Los peatones al ser parte importante y
crucial en el desarrollo del transporte, su comportamiento en el espacio urbano inciden

en la mecanica relacional entre ellos y los conductores.

Es asi que debe comprenderse que las causas elementales de cualquier fenémeno social,
en lo que concierne a las ciencias sociales son, obviamente, las acciones humanas
individuales. Segun Boudon (citado en Barragan, 2001), las ciencias sociales se enfrentan
a macro fendmenos que son el resultado de acciones humanas individuales o colectivas,
por lo que tienen que recurrir a teorias del comportamiento humano para explicarlos. El
comportamiento humano es el conjunto de actos exhibidos por el ser humano y
determinados por la cultura, las actitudes, las emociones, los valores de la persona, los
valores culturales, la ética, el ejercicio de la autoridad, la relacion, la persuasion, la

coercion y/o la genética entre otros aspectos.

El comportamiento humano, ha sido estudiado desde diferentes perspectivas y enfoques;
en el caso especifico de este proyecto, nos interesa desarrollar lo que conlleva las
habilidades psicosociales especificamente hablando de la asertividad en cuanto la
educacion vial concierne, dentro de un municipio rural del pais, para que los beneficiarios

puedan generar herramientas tanto a nivel personal como comunitario.

2.1.1.1.El comportamiento de los transportistas en el espacio urbano

El enfoque propuesto en este proyecto enfatiza la importancia del uso, apropiacién y
vivencia del espacio urbano, recuperando la idea de la ciudad como espacio de vida y no
unicamente de circulacion; y que esta convivencia se encuentre dentro de los margenes
de armonia y respeto entre transportistas y comunarios. Es asi que se debe priorizar la

educacion vial desde la cultura peatonal, la seguridad, los derechos, los deberes de los
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transportistas. Asumiendo que gracias a la educacion vial es que se convierte en una

prevencion de los accidentes de transito.
2.1.1.2.Accidentes de Transito en Bolivia

A nivel mundial los accidentes de transito causan casi 1,3 millones de muertes y entre 20
y 50 millones de heridos al afio y son la principal causa de muerte en los jovenes entre 15
a 29 anos de edad. EI 90% de los heridos se producen en paises en desarrollo, y el coste
econdmico de los accidentes de trafico alcanza valores entre 1 y 3% del PIB y es mas
elevado en los paises de ingresos bajos y medianos como es el caso de Bolivia (Barragan,
2001).

A nivel regional en las Américas, en el 2011, la Organizacién Panamericana de la Salud
(OPS), aprobo el Plan de accion de seguridad vial, misma que se halla enmarcado dentro
de los objetivos del Decenio de Accién para la Seguridad Vial. En Bolivia, la
problematica de los accidentes viales es aun una problematica pendiente de atencion, pese
a que se estan realizando acciones diversas como la mejora de la infraestructura vial, con
la construccion de dobles vias en las principales carreteras, y otras acciones enmarcadas
dentro de planes de seguridad vial, el problema de la accidentabilidad en el pais persiste
afectando a la sociedad en su conjunto, los accidentes viales causan muertes, heridos,
sufrimiento tanto de los afectados como de los familiares constituyendo un problema
social con pérdidas econdémicas que no son percibidas por la sociedad (Garcia y Magaz,
2011).

De acuerdo a las estadisticas del Instituto Nacional de Estadistica (INE, citado en Coppari,
2009), los accidentes de trénsito en Bolivia en los Gltimos afios han sufrido incrementos
y reducciones, como se puede apreciar en la Figura 1, alcanzando el afio 2014 a 31782
accidentes de transito. Sin embargo el nimero de muertos y heridos ha ido en permanente
crecimiento alcanzando el afio 2014 a 1581 muertos y 15362 heridos de acuerdo a
estadisticas de la Policia de Transito y el INE.
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Figura N° 1

Accidentes de Transito en Bolivia
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Instituto Nacionalde Estadistica con
informacién de la Policia Nacional

Figura N° 2
Indicadores de lesividad y fatalidad enaccidentes de transito en Bolivia

Anos 2008 | 2009, 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Tasa Heridox100, 000 | 132.7|126.5| 131.1 | 141.9| 179.1 | 171.6 | 148.4
hab.
Tasa Muertesx100, 000
hab. 12.4 | 119| 124 | 126 | 17.2 | 18.4 15.3

Fuente: Plan Nacional de Seguridad Vial 2014-2018, y Elaboracion propia en base a datos
del INE de accidentes, muertos, heridos y poblacion estimada.

El Plan Nacional de Seguridad Vial 2014-2018 de Bolivia aprobado el afio 2014, muestra
que para el afio 2013 se tenia una tasa de heridos por 100,000 habitantes de 171.6,
mientras la tasa de muertes por 100,000 habitantes alcanzaba a 18.4. Para el afio 2014
estos valores son 148.4 y 15.3 respectivamente. Las figuras muestran la variacion del
namero de accidentes de transito asi como de las tasas de mortalidad y lesividad para el
periodo 2008-2014.

2.1.1.3.Asertividad

Para el desarrollo del presente proyecto, se tuvo que identificar que los transportistas no
cuentan con la educacion vial necesaria, ademas de que la relaciones intrapersonales con
los comunarios y entre los mismos transportistas son deficientes, razén por la cual se
consider6 importante implementar dentro del programa estrategias para generar
conductas de asertividad que fomenten la buena comunicacion y optimicen el desarrollo

psicosocial de la comunidad.
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Es asi que debemos entender que la asertividad hace referencia al concepto de mantenerse
firme o hacer valer los derechos propios. Por consiguiente, asertividad combina la
capacidad de poder decir lo que se siente, defendiendo los propios intereses legitimos
(firmeza), con el aspecto de no dafiar a los demas (pacifismo), es entonces, una firmeza

pacifica segun lo sefiala Alberti (citado por Gutiérrez, 2011).

Se entiende que la asertividad es la capacidad de actuar teniendo en cuenta los intereses
propios, pudiendo defenderlos, y poder expresar sentimientos de una manera espontanea
sin cometer injusticias con los demaés, considerando que la asertividad es un rasgo de la
personalidad. Respecto a derechos, Castanyer (citado en Llacuna y Pujol, 2004) hace un
listado de los principales derechos asertivos basicos de las personas:

e El derecho a recibir un trato respetuoso y digno.

e El derecho atener y expresar los propios sentimientos y opiniones.

e El derecho a ser escuchado y tomado en serio.

e EIl derecho a juzgar mis necesidades, establecer mis prioridades y tomar mis
propias decisiones.

e El derecho a decir “no” sin sentir culpa.

e El derecho a pedir lo que quiero, ddndome cuenta de que también mi interlocutor
tiene derecho a decir “no”.

e El derecho a cambiar.

e El derecho a cometer errores.

e El derecho a pedir informacion y ser informado.

e El derecho a obtener aquello por lo que pagué.

e El derecho a decidir no ser asertivo.

e El derecho a ser independiente.

e Elderecho adecidir qué hacer con mis propiedades, cuerpo, tiempo, etc., mientras
no se violen los derechos de otras personas.

e El derecho a tener éxito.

e El derecho a gozar y disfrutar.

e El derecho a mi descanso, aislamiento, siendo asertivo.

e El derecho a superarme, aun superando a los demas.

Una persona es asertiva cuando puede hacer valer sus derechos de manera tal que los

derechos de otros no son violados. Mas alla de simplemente demandar nuestros derechos,
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la asertividad implica expresar nuestros gustos e intereses personales de manera
espontanea: hablar sobre nosotros sin estar forzados a ello, aceptar cumplidos sin
sentirnos incomodos, manifestar abiertamente nuestro desacuerdo con otros, pedir
aclaraciones y poder decir que no. En resumen, cuando una persona es asertiva puede

estar mas relajada en situaciones interpersonales.

Ser asertivo significa poder correr riesgos, como el hablar sinceramente acerca de
nuestros sentimientos, deseos y necesidades al mismo tiempo que se toman en
consideracion los sentimientos de los demas. Puede que no consigamos siempre lo que
queremos, pero el expresarse hara que nos sintamos mejor, por un tema de autoestima. La
meta de la comunicacion asertiva es desarrollar y fomentar relaciones sinceras, carifiosas

y tolerantes.

Es por ello que la asertividad responsable significa tener respeto por uno mismo, tratando
aunoy a los demas con gentileza, inteligencia y buena predisposicion. Es un balance que
envuelve comunicar sentimientos directamente, de forma clara y expresar creencias de

manera apropiada. La persona asertiva sera capaz de:

o Identificar las diferencias entre conductas pasivas, agresivas y asertivas, y evaluar

el impacto que tiene cada una de ellas.
e Entender los componentes de la conducta asertiva, de forma verbal y no verbal

e Entender y describir el rango de situaciones en las cuales la comunicacién asertiva

es critica para que sea efectiva.
2.1.1.4.Causas de la no asertividad

Es probable que las personas que sufren dificultades al intentar ser asertivos tengan
fuertes sensaciones como la ansiedad, inhibiéndolos de expresar lo que ellas quieren y
conduciéndolas a actuar pasivamente, o a la ira, llevandolas hacia la agresividad. Cuando
una persona se enfrenta contra sentimientos fuertes que le paralizan o parecen controlar
su conducta, se le puede hacer muy dificultoso encontrar una forma de cambiar. Para
Moreno (citado en Gonzales, 2018) el no haber desarrollado conductas asertivas puede

deberse a varias circunstancias. La asertividad y sus caracteristicas.

Segun Lépez (citado en Llacuna y Pujol, 2004, p. 58), la pasividad y la agresividad por
defecto o exceso, respectivamente, son fuente de estrés. La conducta pasiva somete al

individuo a los deseos pretensiones e intenciones de terceros en forma exagerada,
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relegando las propias necesidades. Las personas de tipo pasivo estan demasiado
pendientes de la influencia de su entorno y esto causa estrés. Por otro lado, muchas
actitudes de los sujetos con tendencia a la agresividad son derivadas de la inseguridad en
si mismos, en estos casos, el sujeto agresivo suele percibir todos los hechos y
circunstancias como amenazas o estresores que activan la cadena del estrés. Asimismo se

identifican dos tipos de asertividad estos son:
e Asertividad no verbal

Para Lopez (2005) la mayor parte de nuestra comunicacion es no verbal, se manifiesta a
través de nuestra postura, la forma de presentarnos, de caminar, de mirar y el movimiento
de las manos, entre otros. Este lenguaje cumple un doble objetivo, por un lado nos hace
sentir seguros respecto de nosotros mismos y por otro lado permite que esa seguridad sea

percibida por los demas.
e Asertividad verbal

Lépez (2005) habla de la palabra como elemento de comunicacion asertiva, para lo cual
se deben analizar distintos aspectos, tales como las palabras utilizadas, la forma de
expresarlas, el tono de voz. El objeto de toda comunicacidn es crear canales abiertos para

la comprension bilateral.

La comunicacion verbal y la no verbal se complementan y con solo mejorar levemente
cada una de ellas, se experimentara un progreso notable en el nivel de comunicacion, algo
que origina mayor asertividad, esa herramienta de tanta eficacia para controlar el estrés

segun sefiala Lépez, (citado en Llacuna y Pujol, 2004, p. 58).
2.1.1.5.Tipos de asertividad
Como sefala (citado en Gonzales, 2018), describe cuatro tipos de asertividad:

e Asertividad positiva: Es necesario expresarla cuando el interlocutor interrumpe de
manera irrespetuosa, descalificando o desvalorizando nuestros comentarios o

ideas.

e Asertividad escalonada: Elevacion gradual de la firmeza de la respuesta asertiva,

cuando la persona no reacciona ante nuestros mensajes asertivos iniciales.

e Asertividad espontanea: Consiste simplemente en expresar, con frases adecuadas

y en el momento preciso, algo positivo de otra persona.
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e Asertividad empética: Planteamiento inicial que transmite el reconocimiento
hacia la otra persona y un planteamiento posterior sobre nuestros derechos e
intereses, es decir, busca ponerse en el lugar del otro haciéndole entender que

comprendemos sus opiniones y asi podremos darle a comprender las nuestras.
2.1.1.6.Tipos de adultez

Para comprender con mayor claridad las caracteristicas poblacionales, se debe tomar en
cuenta que si bien son adultos, pertenecen a un rango de edad que segun Papalia (1984),

componen un grupo identificado como adultez temprana o emergente

e Adultez Temprana

Que comprende las edades de 20 a 40 afios resultando ser un periodo de posibilidades, ya
que los adultos de esta edad se enfrentan a la autosuficiencia que tienen que ver con
factores relacionados a la responsabilidad, a la toma de decisiones y la independencia
econdmica. Durante este periodo se establece el cimiento del funcionamiento fisico de
por vida, los problemas de salud en esos afios son similares a los de la adolescencia, sin
embargo en esta época es donde suceden las tasa de lesiones, homicidios y consumo de

drogas mas alto.

El adulto emergente al verse enfrentando a la autosuficiencia es proclive a caer en
situaciones de riesgo para la salud, ademas se conoce que la tasa de pobreza mas alta se

encuentra en este rango de edad a diferencia del resto de sectores poblacionales etarios.

La relacion entre la conducta y la salud ilustra la interrelacion entre los aspectos fisicos,

cognoscitivos y emocionales del desarrollo.
e Adultez Media

Haciendo referencia a la adultez media se identifica que corresponde al grupo de edad de
entre los 40 a 65 afos de edad, de la adultez temprana a la media los cambios sensoriales
y motrices son casi imperceptibles y pueden presentarse diferentes situaciones de salud
correspondientes a la edad donde involucran situaciones motrices, de piel entre otros; es
una etapa donde los adultos de edad media se enfrentan a cambios sexuales que ocasiona

al mismo tiempo conflictos emocionales.
e Adultez Tardia

La adultez tarida comprende las edades que superan los 65 afios, que se divide en

envejecimiento primario gque es un proceso gradual e inevitable de deterioro corporal y el
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envejecimiento secundarios es resultado de la enfermedad, la inactividad, factores que a
menudo pueden ser controlados por la persona. La salud y desarrollo fisico se ven
sumamente afectados, ademas en esta etapa la situacion emocional es dificil de asimilar
ya que este sector se enfrenta al abandono familiar, a la soledad y a la presencia de la

muerte tanto al enfrentamiento de la ausencia de su entorno como de su propia vida.

2.2.Disefio del plan de accion conforme al area de intervencion
Se presenta a continuacion un cuadro explicativo en cuanto a la identificacion en cuanto
al area de accion y poblacion que sera sometido a intervencion.

Cuadro N° 2

Disefio de plan de accion

AREA DE ACCION POBLACION TIPO DE INTERVENCION
Psicologia educativa Conductores taxistas de Formacion y capacitacion
Pucarani Mediante la metodologia
didactica y las técnicas de
Psicologia social Conductores taxistas de N .
ensefianza cognitivo y
Pucarani

conductual

Fuente: Elaboracién propia

En el cuadro antes presentado se observa el disefio de plan de accién que llevo a cabo la
intervencion del programa por un lado es un programa enfocado en el area de psicologia
educativa, esto se entiende desde la perspectiva de los resultados obtenidos y la aplicacién
del programa, por otro lado presenta un area de accion desde el enfoque de la psicologia

social ya que las repercusiones se veran en el &mbito social.

El programa fue aplicado en sujetos voluntarios de conductores de taxis del sindicato
Unidn Volantes de Pucarani, a quienes se los invito a participar en la intervencion. Y el
tipo de intervencion responde a las areas de accién por un lado, la parte formativa en

cuanto a la educacion vial y capacitacién en cuanto a la asertividad.

2.3.Plan de accién
2.3.1. Diagnostico

Es importante resaltar, que aun cuando pueda que se desvalore en algunos contextos la
actividad de conducir, resulta claro que para quienes desarrollan esta actividad como

profesion, las misma puede llegar a agotar los recursos emocionales, llevandolos a los
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transportistas a situaciones de estres, tal como lo documenta los investigadores Useche y

Arbeléez, (citado en Garcia y Magaz, 2011).

Las caracteristicas mas mencionadas como desencadenantes de estrés en el conductor de
autobus son: las presiones de tiempo, frustracién por la incapacidad para atender
plenamente a los pasajeros y horarios de trabajo por turnos rotativos que causan
problemas familiares. Junto a estas condiciones psicosociales estresantes, se han sefialado
ademas: la polucion, los ruidos y las congestiones de trafico, factores que pueden
desencadenar conductas de ansiedad (Barragan, 2001, p. 132 -135). Estos son factores a
los que se encuentran expuestos de manera constante los conductores y para los que se
deben buscar nuevas herramientas que les permita afrontarlos y solucionarlos de manera
que genere un menor costo emocional, fisico y comportamental, es claro que también
existen otros participantes en esta problematica que eventualmente puede llegar a ser
afectados, que son principalmente los pasajeros y los demés conductores que participan
del ejercicio de la movilidad, en tal contexto se generan situaciones desfavorables e
indeseadas como lo son accidentes de transito entre otros, desde el escenario antes
descrito encontramos la pertinencia en el estudio a desarrollar principalmente con fin de

intervenir con un programa de asertividad en los conductores.

Este programa se desarrolla entendiendo la asertividad como una habilidad de
comunicacion que todos la pueden desarrollar vinculada a la educacion vial desde una
perspectiva general. La educacion vial promueve el aprendizaje del cumplimiento de
normas y reglamentos y se vincula al desarrollo de la autoestima, al respeto por los otros
y a los principios de convivencia dirigida a toda persona en relacion a las demés personas
y su medio ambiente y su cultura. Para ello utilizaremos técnicas recursos didacticos,
como técnicas y dindmicas de socializacion, juegos, lecturas y otros, que serviran como

insumo para desarrollar unidades didacticas o sesiones, para la educacion vial.
2.3.2. Objetivos
Objetivo General

Desarrollar conductas asertivas que optimicen la educacion vial en transportistas de taxis

del municipio de Pucarani.
Objetivos Especificos

e Fomentar la educacion vial en transportistas de taxis de la comunidad de Pucarani.
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e Identificar los niveles de asertividad en los sujetos de investigacion.

e Aplicar el programa de educacion vial para la mejora de la asertividad en los

transportistas de taxis.

e Analizar el alcance del programa aplicado y su relacién con la educacion vial y la

asertividad en el sector estudiado.
2.3.3. Estrategias de Intervencion

Las estrategias de intervencion aplicadas en el proyecto fueron de enfoque educativo
cognitivo ya que el programa fue elaborado a partir de la implementacion de talleres, y

una prueba que permita evaluar el alcance del programa.

Se facilité informacién mediante cartillas y folletos que den a conocer las conductas
asertivas y promover la educacion vial en los transportistas de taxis del municipio.
Tampoco se ha descuidado favorecer el desarrollo del espiritu critico, la reflexion y la
toma de decisiones que puedan favorecer la implicacion, la percepcion de los riesgos y la
interiorizacion de las normas y sefiales como parte activa de la movilidad segura personal
y de la colectividad.

Como ya se ha mencionado, las Unidades Didacticas estdn programadas de forma
secuencial y gradual. La realizacion de las actividades trabajadas en cada una de las
Unidades Didacticas, tiene como punto de partida un acercamiento a los datos sobre
accidentalidad en el tema tratado, para posteriormente y de forma gradual, animar a los
conductores a realizar la siguiente Unidad Didactica se ofrece una prueba de evaluacion
final o sumaria.

Para el desarrollo adecuado de la Educacion Vial se han tenido en cuenta todos los
objetivos generales que se contemplan con el fin de que los conductores tengan unos
comportamientos seguros como conductores, que potencien la atencion, conozcan la
incidencia del alcohol y otras drogas y la manera adecuada de actuar en caso de accidente.
2.3.4. Tipo de Estudio

La presente investigacion es descriptiva — comparativa. Ya que se interesa por describir,
explicar la influencia que intervienen en una determinada realidad, en este caso, los
niveles de la educacion vial y la asertividad en taxistas de Pucarani. El disefio de la
investigacion comparativa es simple ya que se estudia ejemplares que pertenecen al

mismo grupo pero que difieren en algunos aspectos.
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Las variables de la investigacion seran descritas a partir de los datos socio demograficos

y los datos que se obtengan de la recoleccion de datos.

La primera variable educacion vial; y la segunda asertividad, presentard el abordaje

descriptivo a partir de los resultados que arroje el programa.
2.3.4.1.Tipo de intervencion

El proyecto presenta un tipo de intervencion observacional ya que no existe la
intervencion del investigador sobre los resultados hallados, las mediciones reflejan la
evolucion natural de los eventos, ademas de ser de tipo transversal ya que las variables

son medidas en una sola ocasion, y un momento determinado (Salkind, 1999)
2.3.5. Poblacion

La poblacion sometida a andlisis son conductores de taxis del grupo “Unién Volantes”
fundado el 1 de mayo de 2005, contando con 32 afiliados entre las edades de 20 a 60 afios,

todos comunarios del Municipio de Pucarani, siendo este nuestro universo de estudio.

En este sentido, se elegira la muestra a partir de sujetos voluntarios. Es decir, de los 32
casos que constituyen a la poblacion total para este estudio, se pedira la colaboracion, de
forma voluntaria, a los conductores de taxi que tengan antigiiedad como transportistas
dentro del municipio y acepten participar en el programa. Bajo este parametro se obtuvo

un total de 16 transportistas siendo esta la muestra total.
2.3.5.1.Lugar

El desarrollo del programa fue aplicado en la Localidad de Pucarani, en la comunidad
capital del municipio llamada por el mismo nombre cuyas caracterizas fueron descritas
precedentemente. En instalaciones de la sede de los taxistas “Union Volantes” realizada
en 5 sesiones de aproximadamente 45 minutos con las medidas de bioseguridad

correspondientes.

2.3.6. Técnicas e Instrumentos.

En el presente programa se utilizaron diferentes técnicas y estrategias de intervencion
pisco educativo, que faciliten y optimicen el aprendizaje, se emplearon diferentes
técnicas, dindmicas, actividades ladicas, representaciones y cuestionarios en los talleres
para lograr el cambio social que es el objetivo. Los conocimientos basicos con los que se

cuenta en neurociencia, pedagogia y psicologia permitieron que la serie de fases en las
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actividades que conformaron este taller, tuvieran una relacion cruzada que permitié que
los sujetos sometidos a analisis se apropiaran de la actividad, entendieran el uso de
conceptos tedricos sin tener que leer una definicion, que usara las herramientas que se
proporcionaron, que la actividad fortaleciera el aspecto psicoemocional al lograr terminar

con éxito las actividades.

Ademaés se debe mencionar que una de las primeras técnicas utilizadas fue la observacion
que coadyuvo en la identificacion de la problemética. Posteriormente se elaboraron
talleres que responden a los objetivos planteados, y una evaluacion final para evaluar los
resultados del programa, a continuacion se pasa a describir los diferentes instrumentos

utilizados.
» Educacion vial

El instrumento utilizado en relacién a la variable de educacion vial, es un instrumento de
adaptacion propia en base a la validacion cualitativa de Choque (2016), donde se tomaron
en cuenta las sefaléticas vigentes en el codigo de transito nacional?, es en este sentido
que se recabaron las iméagenes para adaptarlas a los talleres de educacion vial, imagenes

que son utilizadas segun la norma vigente de transito en Bolivia, estas son:

Sefial de Transito - segln el capitulo 7, articulo 50 del Cédigo de Transito una
sefial de transito es todo dispositivo, signo, demarcacion e inscripcion colocada
por las autoridades con el objeto de informar, prevenir y reglamentar la

circulacioén.

En el art. 64 (cumplimiento de las sefiales). Este codigo aclara que los conductores

y peatones estan obligados a cumplir las sefiales de transito.

La clasificacion de las sefiales segun el articulo 62 del mismo cddigo ya referido las

sefiales de transito se clasifican en:

VERTICALES - Art. 139 sefiales verticales: Son sefiales verticales las que estan
constituidas por una placa, sostenida por uno o mas pilares, y en la que se inscriben
leyendas o simbolos destinados a regular la circulacion. La clasificacion que indica el

presente reglamento acerca de estas sefialéticas son:

L El taller de educacion vial fue extraido del codigo de transito nacional de Bolivia vigente.
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Sefiales verticales preventivas - Son aquellas que tienen el objetivo de prevenir acerca

de un posible cambio que sufre el camino o carretera.

Las caracteristicas fisicas: color amarillo con lineas negras, forma cuadrada, colocado en
forma de posicion de rombo o diamante.
GraficoN° 1

Sefialéticas Verticales Preventivas

OBRAS EN NINOS
CAMINO

Fuente: Ley N° 3988 Cdédigo de Transito

Sefales verticales reglamentarias - Son aquellas que regulan, reglamentan o norman las
acciones del conductor con respecto a las caracteristicas de las vias, lugares y las
movilidades. Las caracteristicas fisicas: color blanco con letras negras y lineas rojas,

forma rectangular.

Grafico N° 2

Sefales Verticales Reglamentarias

GIRO A LA
DERECHA VELOCIDAD PERMITIDO
SOLAMENTE MAXIMA ESTACIONAR i At

Fuente: Ley N° 3988 Cddigo de Transito

Sefales verticales informativas - Son aquellas que informan acerca de lugares y
servicios. Las caracteristicas fisicas: color azul con letras negras en un fondo blanco,

forma rectangular.
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Gréafico N° 3
Senales Verticales Informativas

(e |

PRIMEROS SEVICIOS SEVICIOS DE
AUXILIOS SANITARIOS RESTAURANTE

Fuente: Ley N° 3988 Codigo de Transito

HORIZONTALES - Art. 140: Son sefiales las que estan marcadas en la superficie
misma de la via, o sobre los bordillos.
Gréfico N° 4

Seraléticas Horizontales

PASO DE PEATONES SON
LINEAS BLANCAS QUE ESTAN
MARCADAS O PINTADAS PARA
EL CRUCE EXCLUSIVO DE
PEATONES

Fuente: Ley N° 3988 Cddigo de Transito

LUMINOSAS Y SONORAS - Art. 141: Son sefiales luminosas y sonoras las que estan
constituidas por dispositivos especiales, automaticos o manuales para la regulacion de la

circulacion.
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GraficoN° 5

Sefialéticas Luminosas y Sonoras

Fuente: Ley N° 3988 Cbdigo de Transito

LA DE LOS AGENTES DE LA CIRCULACION (POLICIAS) - Art. 142: Son las

impartidas por el policia de transito en el acto de dirigir y controlar la circulacion.

Grafico N° 6

Sefaléticas de los Agentes de Circulacion (Policias)

ACTIVAR TRANSITO
1IZQUIERDA

PARAR AL FRENTE

ACTIVAR TRANSITO

ATENCION DERECHA

Fuente: Ley N° 3988 Codigo de Transito

Bajo estas reglamentaciones es que se elaboro el taller para identificar si los transportistas

de taxis tienen conocimiento acerca de las sefialéticas primordiales de transito.
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Taller sobre el
reconocimiento de
las sefiales de

transito

Cuadro N° 3

Taller de Educacién Vial

Cartillas con imagenes de
las sefaléticas vigentes
en el pais.
e Verticales
- Sefiales verticales
preventivas
- Sefales verticales
reglamentarias
- Sefales verticales
informativas
e Horizontales
e Luminosas y sonoras
e Lade los agentes de
la circulacion
(policias)
e Cuestionario acerca
de las sefialéticas

e Hojas de respuestas

Identificar el nivel
de educacion vial
que tienen los
conductores de taxis
del municipio de
Pucarani, ademas de
generar conciencia a
partir de la reflexion
sobre el tema.

El taller fue realizado en dos
sesiones en la primera donde se
identifico el nivel de educacion
vial que los conductores tenian y
una segunda sesion de
informacion acerca de las
consecuencias de la no educacion
vial, y de los beneficios del
cumplimiento legal y social del
incremento de educacion vial
dentro del municipio.

En la primera sesion se
presentaron las cartillas de manera
grupal a los conductores para que
ellos puedan responder si
reconocian las imagenes.

En la segunda sesion se detall6 la
informacion sobre el significado
de las imégenes y la reflexion
correspondiente sobre la
problemética.
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para conductores
e Marcadores y

material de escritorio

Fuente: Elaboracién propia
e Asertividad
Para el taller de asertividad se realizaron 6 sesiones trabajadas en 3 dias en total, por la situacién pandémica que atravesamos cuya
disposicion de tiempo tiene que ver también con los permisos y tiempo de los taxistas.

Es asi que se trabajaron las siguientes sesiones:

Sesidn 1: “Conociendo sobre Asertividad”
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Actividades

Objetivo

Cuadro N° 4

Taller de Asertividad sesion N°1

Desarrollo

Tiempo  Recursos

Bienveniday
presentacion
del

programa

Dinamica
“Aviso

clasificado”

Conocer
sobre el
programay a
sus

integrantes

Integrar al

grupo

Se dara la bienvenida a los taxistas y se explicara acerca de la

importancia y duracion del programa

Se explicara a los taxistas que cada uno debera escribir unanuncio
en una hoja para poder venderse ellos mismos a los demaés,
colocando todo lo bueno que se les ocurra (sus atributos,
habilidades,destrezas) para que sus compafieros lo compren. Cada
sujeto se levantara y leera su anuncio los demas escucharan con
atencion yaplaudiran a su comparfiero al finalizar. El facilitador
iniciara la

dindmica con un ejemplo

Pizarra
5
) Marcadores
minutos
10
minutos | HioJa bond
Lapiz
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Exposicion
deltema
“Comunicacid

nasertiva”

Aplicacion de

técnica

Resumen

Reconocer la Se explica sobre las caracteristicas de la asertividad.

importancia de e Definicidn, importancia y componentes de la asertividad

la

L, e Importancia de mantener una comunicacion asertiva
comunicacion

asertiva e Impacto en nuestra personalidad y nuestra vida diaria

Se pedira a los alumnos que se coloquen en circulo y cada uno

Identificar
palabras indicara una frase o palabra asertiva hacia el compariero de al
asertivas lado. Se reflexionara sobre manifestarse de manera adecuada y
se retroalimentara
Se reforzara con los alumnos que el ser asertivos nos ayudara a:
e Mantener una comunicacion adecuada
Reforzar lo e Expresarnos con respeto
aprendido

e Resolver conflictos

e Mejorar nuestra relacion con los demas

Fuente: Elaboracion propia

Sesion 2: “Aprendiendo a relacionarme con los demas”

Papelografos

10

minutos

10

minutos

5 Pizarra

minutos | Plumones
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Actividades

Objetivo

Cuadro N°5

Taller de Asertividad sesion N°2

Desarrollo

Recursos

Repaso sesion

anterior

Dinamica
“El buen

oyente”

Exposicion
del tema
“La escucha

activa”

Reforzar

definiciones

Fortalecer la
hetero

asertividad

Conocer la
Importancia de
saber escuchar

Se reforzard lo aprendido en la sesion anterior con preguntas abiertas:

e ;Queé es laasertividad?

] ) . . 5 minutos
e ;Cudl es la importancia de ser asertivos?
e ¢Me podréas decir una palabra asertiva?
Se explicara a los estudiantes que se leera un texto, cuando escuche
en algun color, dar una palmada, cuando escuchen dos colores, dar
dos palmadas, cuando escuchen la palabra “pronto” daran una 15 minutos
palmada y un zapateo. Los alumnos que se equivoquen quedaran
fuera y el ganador obtendréa un premio
Se expondré sobre la escucha activa:
e Se analizara la importancia de prestar atencién a las demas
ersonas .
p 5 minutos

e Expresar respeto a sus pensamientos, deseos gustos y
preferencias.
e Se explicara que la escucha activa es una habilidad social,

Pizarra

Marcadores

Cartulina

Pizarra

Plumones
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Aplicando la Identificar la
escucha habilidad de la
activa escucha activa
» Reforzar la
Conclusion ] _
importancia
del tema

enla cual se intervienen todos los sentidos incluso, el

lenguaje corporal

Se elegirad un alumno para leer una historia y sus compafieros
escucharan con atencion, sonriendo y realizando gestos de interés a lo

que dice su compafiero. Al finalizar, se preguntara al alumno que

10 minutos
leydla historia, si sintié que sus compafieros mostraron mayor
interés y prestaron mayor atencién que de costumbre
Se felicitara a los alumnos por participar y seguir las indicaciones, se
hara hincapié en:
e Laimportancia de nuestra relacion con los demas 5 minutos

e El respeto por ideas, gustos y preferencias de las personas,

mediante la escucha activa

Fuente: Elaboracion propia

Sesidn 3: “Identificando el estilo asertivo de interaccion”

Cartulina

Pizarra

Plumones
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Actividades

Repaso sesion

anterior

Dinamica
“El

Sandwich”

Exposicion
del“Estilo

asertivo”

Objetivo
Recordar la
importancia de
heteroasertivid
ad
Identificar y
comprender el
estilo adecuado

de interaccién

Impulsar el
estiloasertivo de

interaccion

Cuadro N° 6

Taller de Asertividad sesion N°3

Desarrollo
Se realizara un repaso de la sesion anterior preguntando a los

participantes sobre la definicion e importancia de la escucha activa

Se explicara a los estudiantes que se leeran distintas frases u oraciones
de la vida cotidiana y ellos al ser nombrados, deberan responder
negandose o refutando de una forma asertiva con la técnica del
sandwich, que consiste en: decir una frase positiva, luego la palabra
negativay culminar con otra frase positiva. Usaran un vocabulario y tono
asertivos, asi como un lenguaje verbal y no verbal adecuados

Se explicaré a los taxistas definicion e importancia de diversos estilos

de comunicacion:

e Pasivo
e Agresivo
o Asertivo

Tiempo
5

minutos

15

minutos

10

minutos

Recursos
Pizarra

Marcadores

Cartulina

Papelografo
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Potenciar el
Juego de roles ) )
estilo asertivo

Lluvia de ideas @ Reconocer lo

aprendido

Sesion 4: “Autoconocimiento”

Se realizara una representacion de cada estilo de comunicacion
mediante un juego de roles de bullying en la escuela. Cada taxista
recibird un papel con el personaje y el estilo que debera representar. Al
finalizar la dindmica, se reflexionara sobre la importancia y el impacto

de ser asertivos en nuestra vida diaria

Realizar una comparacién de estilos, mediante frases asertivas vs.
Agresivas. El facilitador brindara un ejemplo y los estudiantes
mencionaran diversas frases del tema aprendido, al ser nombrados.

Sefinalizara con conclusiones finales del tema

Fuente: Elaboracién propia

10

minutos

5
minutos

Papel

Pizarra

Plumones
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Actividades

Objetivo

Cuadro N° 7

Taller de Asertividad sesion N°4

Desarrollo

Recursos

Repaso sesion

anterior

Dinamica
“Fogata de

emociones”

Exposicion del
tema
“Reconociend

oemociones”

Recordar estilos

de interaccion

Autoconocimiento

Reconocer y
valorar
caracteristicas

propias

Se realizara una lluvia de ideas con los transportistas, recordando los

estilosde interaccion de la sesion anterior minutos

Se repartird a los participantes una hoja, en donde colocaran todas

las cosas o situaciones negativas que hayan tenido en la semana,
incluidas emociones, ideas o0 sentimientos. Los alumnos realizaran

un circulo, doblaran los papeles con todo lo que han escrito y lo 10
echarén en una caja que estara en el centro del circulo (simulando minutos
una fogata).Se reflexionara sobre como las situaciones y

sentimientos negativos influyen en el comportamiento y se

abrira un debate para buscar soluciones

Se brindard a los sujetos la definicién de auto asertividad y cuéan
importante es para:

e Expresar sentimientos de forma sincera y cordial 5
e Expresar gustos, deseos y preferencias adecuadamente minutos
e Considerarse asi mismoy a los demas merecedores de respeto

o Fortalecer la autoestima

Pizarra

Marcadores

Hoja bond
Lapiz Caja

Pizarra

Plumones
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Aplicacion de

técnica de

Introspeccion Fomentar el
“Auto registro autoconocimiento
de

pensamientos”

Consolidar la
Feedback o
auto asertividad

Sesion 5: “Manteniendo el equilibrio”

Los taxistas dividiran una hoja bond en tres partes, donde
colocaréan: En la primera parte del lado izquierdo, una situacion
agradable o desagradable que tuvieron en la semana, en la parte
media de la hojacolocara la emocion que sintieron hacia esa
situacion y en la tercera parte del lado derecho de la hoja, colocara
la conducta que tuvieron ante esa situacion, es decir, que pensaron
0 como reaccionaron. Al culminar se reflexionard sobre como sus
pensamientos y emociones influyen en su comportamiento y que

hacer para modificarlos.

Se reforzara con los participantes la importancia de conocerse uno
mismo Yy ser conscientes del propio pensamiento para lograr un

mayor control sobre los sentimientos y la conducta.

Fuente: Elaboracion propia

Hoja bond
10 7 -
. Lapiz
minutos
Colores
5 Pizarra

minutos | Plumones
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Actividades

Objetivo

Cuadro N° 8

Taller de Asertividad sesion N°5

Desarrollo

Recursos

Repaso sesion

anterior

Dinadmica

“La balanza”

Exposicion del
tema “Respeto
propioy

ajeno”

Recordar
importancia de
auto

asertividad

Fortalecer
ambas
dimensiones de

la asertividad

Consolidar
informacion
brindada

Se reforzara la sesién anterior mencionando algunas frases de derechos

asertivos:

Derecho a tener éxito y fracasar

Derecho a pensar de manera diferente

Derecho a decidir sin presiones

Derecho a no saber algo

Se entregara a cada sujeto un dibujo con una balanza, ellos escribiranal
lado izquierdo 3 frases asertivas o positivas para si mismos y al lado
derecho escribiran 3 frases asertivas o positivas para los comparfieros de

clase. Se realizara una retroalimentacion

Se explicara a los taxistas:
e Concepto e importancia del respeto
e Influencia positiva en nuestra vida

e Ejemplo de respeto por ideas, gustos y preferencias propias
yajenas

5

minutos

15

minutos

5
minutos

Pizarra

Marcadores

Hoja bond
Léapiz

Pizarra

Marcadores
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Aplicacion de
latécnica “Las

figuras”

Resumen

Respetar

opiniones
propias y
ajenas

Promover la
asertividad

Con la técnica de las Figuras, se realizara un ejercicio de abstraccion

mostrando a los alumnos una imagen y ellos explicaran lo que ven

(algunos alumnos veran una cosa 0 persona, otros veran algo diferente).

Terminado el ejercicio, se explicara:
o Cada persona tiene su propia percepcion y punto de vista
o Cada persona ve una parte de la realidad
e Laimportancia del respeto por ideas y opiniones propias y
ajenas

Se culminard mencionando frases motivadoras, positivas y asertivas

Fuente: Elaboracion propia

Sesion 6: “Integrando lo aprendido”

5

minutos

5
minutos

Pizarra

Plumones

Pizarra

Plumones
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Actividades

Objetivo

Cuadro N°9

Taller de Asertividad sesion N°6

Desarrollo

Recursos

Repaso sesion

anterior

Dinadmica

“El cieguito”

Exposicién del
tema
“Integrando lo

aprendido”

Reforzar

definiciones

Mantener los
conceptos
aprendidos

Repaso
general de
asertividad

Recordar a los sujetos lo aprendido, realizando preguntas cortas y claras
al azar, con respuesta cerrada: ¢La auto asertividad es el respeto por uno
mismo? ¢La hetero asertividad es el respeto hacia los demas? (El estilo
que debemos usar para comunicarnos, es el asertivo?

En la pizarra se haran 2 circulos, el primero serd el circulo de auto
asertividad y el segundo circulo de hetero asertividad. Cada taxista
recibira una tarjeta con una frase y deberan colocarla dentro del circulo
correspondiente con los ojos vendados. Los taxistas formaran una fila
esperando su turno y seran avisados con un silbato, cuando el compafiero
anterior haya terminado de colocar su tarjeta en el circulo
correspondiente.

Se respaldara lo aprendido recordando diversos conceptos como:
e Comunicacion asertiva
e Escucha activa
e Estilo asertivo vs. Estilo agresivo

e Autoconocimiento

5

minutos

15

minutos

5

minutos

Pizarra

Marcadores

Pizarra
Marcadores
Cartulina
Silbato

Cartulinas
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Lluvia de ideas

Conclusiones

Evocar lo

aprendido

Realizar
propias

conclusiones

o Respeto

Se pedira a los taxistas mencionen palabras o frases asertivas que se les

venga a la mente. Un alumno anotara en la pizarra rapidamente las

palabras que escucha

Al finalizar, se elegiran las ideas que permitan llegar a una conclusién del

tema aprendido.

Se felicitara a los estudiantes por su esfuerzo y participacion en el
programa y se les preguntara si ¢ Te gustaron las dindmicas realizadas?
¢Has logrado algun cambio con las técnicas ensefiadas? ¢ Te gustaria

conocer mas de este programa?

Fuente: Elaboracion propia.

10

minutos

5

minutos

Pizarra

Pizarra

Plumones
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Los talleres para educacion vial y asertividad estan orientados principalmente a la

generacion de conductas y comportamientos que optimicen la asertividad tanto a nivel

personal como comunitario dentro del municipio. Para poder interpretar mejor si el

programa tuvo los resultados esperados se aplicd un post test, recalcando que en la

aplicacion del taller de educacion vial se identifico los niveles bajos de asertividad.

A continuacion se describe el test utilizado posterior a la aplicacion de los talleres.

Autores:

Afo:

Administracion:

Duracion:

Niveles de

aplicacion:

Variables:

Finalidad:

Confiabilidad:

Validez:

Cuadro N° 10

Ficha Técnica post Test

E. Manuel Garcia Pérez y Angela Magaz Lago
2003

Individual / Colectiva

10 a 15 minutos

A partir de los 12 afos.

Auto asertividad

Hetero asertividad

Identificar y establecer actitudes y sistema de valores en la
relacion e interaccion social: estilo pasivo, agresivo,
asertivo, y pasivo agresivo que regulan el comportamiento
social de las personas. Valoracion del nivel de Auto
asertividad (AA) o grado de respeto por uno mismo y el
nivel de Hetero asertividad (HA) o grado de respeto por los

demas.

Lizarraga (2016) indica que las sub escalas de auto
asertividady hetero asertividad son confiables, debido a que
la consistencia interna de Alfade Cronbach asciende a 0.81
en la escala de auto asertividad, mientras que la escala de
hetero asertividad asciende a 0.79, lo cual indica la
confiabilidad del instrumento ADCA 1

Lizarraga (2016) utilizo el método de jueces para la validez
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del instrumento ADCA 1 lo cual estuvo constituido por seis

expertos en el tema, loscuales otorgaron una puntuacién a

cada elemento: 1 de ser positivo, 0 de ser negativo. El

resultado fue afirmativo por los jueces de forma unanime.

Baremos:
de 21 alumnos.

Escala valorativa:

Dimensiones:

Auto asertividad y hetero asertividad.

Fuente: Elaboracion propia

2.3.7. Cronograma

Cuadro N° 11

Se ofrece tabla de equivalencias, obtenidos en una muestra

Asertividad alta de75 a 95, media de 30 a 70, baja de 5 a 25

Cronograma

Actividades Marzo Abril
Consulta a los taxistas sobre el interés | 06
en participar en el programa
Invitacion e informacidn a los taxistas 07
que accedieron a participar en el
programa

Aplicacion del taller de educacion vial
Sesion 1 10
Sesion 2 12

Aplicacion del taller de asertividad

Sesion 1 13
Sesion 2 14
Sesion 3 15
Aplicacion de cuestionario 28
Anadlisis de resultados 03

Fuente: Elaboracién propia
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CAPITULO IlI

RESULTADOS DE INTERVENCION

3.1.Descripcion de los Resultados

La descripcion de los resultados se presentara en diferentes partes para un mejor analisis
de los mismos. Se iniciara con la presentacion de los resultados obtenidos acerca del taller
de educacion vial aplicado a los conductores, en sus dos respectivas sesiones y el taller
de asertividad, finalizando con la descripcion de datos sobre el cuestionario para poder

identificar cuan significativas fueron las sesiones realizadas con los conductores de taxi.

3.1.1. Educacion Vial
Se presenta los resultados en cuanto a la aplicacion del programa en primer lugar acerca
de la educacidn vial cuyos instrumentos se encuentran presentados en el apartado anterior.
Se debe mencionar que la aplicacion del taller sobre educacién vial integra el
conocimiento de las diferentes sefialéticas reglamentarias.

e Sefaléticas Verticales
Son aquellas sefialéticas preventivas divididas entre reglamentarias e informativas en

donde se observa el siguiente resultado.
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Grafico N° 7

Conocimiento de sefaléticas verticales

Conocimiento de Senaleticas Verticales

M |dentifica correctamente la
sefialetica

H Desconoce el signifiado de la
sefialetica

Fuente: Elaboracién propia

En cuanto al reconocimiento de las sefialéticas verticales se observa que 7 personas
representando el 44% de la poblacion total desconocen las imagenes de sefialéticas
verticales. Por otro lado se observa que 9 sujetos que representa el 56% de la muestra

total si reconocen el total de las sefialitas presentadas.

En esta plantilla se presentaron 16 figuras a ser reconocidas de los diferentes tipos de
sefialéticas. A partir de este cuadro presentado se identificd la cantidad de sefialéticas

reconocidas.
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Grafico N° 8

Conocimiento de las Senaléticas Verticales Preventivas

Conocimiento de Senaleticas Preventivas

H Conoce las dos sefaleticas

 Conoce una sefaletica

Fuente: Elaboracién propia

Como se observa en el grafico en cuanto refiere a las sefialéticas verticales preventivas,
se mostraron dos imagenes que corresponden a las sefialéticas preventivas, cuyo 50% de
los sujetos pudieron reconocer ambas, mientras que el otro 50% solo reconocieron una de

ellas, dandole a la otra sefialética un significado diferente.
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GraficoN° 9

Conocimiento de sefialéticas reglamentarias

Conocimiento de Senaleticas Reglamentarias

B Conoce todas las senaleticas
B Conoce 3 sefialeticas
m Conoce 2 sefialeticas

No conoce

Fuente: Elaboracién propia

Como se observa en el grafico en el caso de las sefialéticas reglamentarias los datos
obtenidos hacen referencia a 4 sefialéticas planteadas a los sujetos de investigacion, donde
se observa que 7 de los sujetos que representan el 44% de la muestra conocen 3 de las 4
sefialéticas mostradas, ademas 5 que es el 31% reconocen todas las sefialéticas, un 19%
que son 3 sujetos solo reconocieron 2 de las 4 sefaléticas y por ultimo 1 sujeto que
representa el 6% tiene significados erroneos de las sefialéticas. Esto nos muestra que los
transportistas conocen poco de las sefialéticas reglamentarias o tienen significaciones

erroneas de los mismos.
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Gréfico N° 10
Conocimiento de sefialéticas informativas

Conocimiento de Senaleticas Informativas

m Conoce

® No conoce

Fuente: Elaboracion propia

En el grafico se muestra los resultados en cuanto las sefialéticas verticales informativas
donde se conoce que el 52% de sujetos siendo 9 de los sujetos que reconocen las 3
sefialéticas informativas presentadas, y 7 de ellos siendo el 47% desconocen o tienen

significaciones equivocadas de las sefialéticas.

50



Grafico N° 11

Conocimiento de sefaléticas horizontales

Conocimiento de Senaleticas Horizontales

M Conoce el uso de las Ineas blancas
peatonales

M No conoce

Fuente: Elaboracion propia

En lo que refiere las sefialéticas horizontales hace referencia a las lineas cebra, cuyo
conocimiento es al 100%, pero aunque conocen la significacion legal, se cuestiono si

reconocen cumplir con las reglamentaciones que las lineas peatones infieren.
e Conocimiento de las Sefialéticas Horizontales y del correcto uso

En lo que respecta las sefialéticas horizontales estas son de dominio de los sujetos, mas
se desconoce su buen uso por lo que se tuvo que realizar las consignas siguientes para

recabar la informacién necesaria.

51



Gréafico N° 12
Correcto uso de las lineas cebra

Correcto usos de las lineas peatonales

B Aplica el correcto uso de las lineas
peatonales

H No aplica el correcto uso de las
lineas peatonales

Fuente: Elaboracion propia

En el grafico se observa que si bien los transportistas conocen el uso correcto de las lineas
peatonales, no cumplen con el uso correcto siendo un 75% es decir 14 sujetos hacen un
mal uso de las lineas peatonales, esto a partir de que se les mostro una imagen haciendo
referencia al uso de las mencionadas lineas. Por otro lado el 25%, 2 sujetos afirmaron
cumplir con el uso adecuado de las lineas, mostrando asi que es el porcentaje minimo

quien cumple las normativas viales.
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Gréafico N° 13
En referencia a la linea de espacio que la movilidad deberia respetar

El espacio que el automovil deberia respetar

Fuente: Elaboracién propia

Nuevamente en el grafico se observa un porcentaje alto en cuanto a no respetar el espacio
que el automavil deberia dejar, nuevamente presentando una imagen mostrando lo que se
deberia de realizar, si bien los transportistas reconocen las formas correctas estas no son
aplicadas, por el 88% de los sujetos siendo solo 2 personas representado por el 12% que

si cumplen con lo establecido en la norma.
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Grafico N° 14

Uso de los puntos de parada y area de estacionamiento.

Uso correcto de paradas y areas de
estacionamiento

USO CORRECTO USO INCORRECTO

m Uso correcto de paradas m Uso correcto de area de estacionamiento

Fuente: Elaboracién propia

En el grafico se observa los datos acerca del uso correcto de paradas y areas de
estacionamiento, claramente se ve como en ambos casos l0s porcentajes son elevados en
el uso incorrecto de las paradas y el estacionamiento, mostrando un claro nivel bajo en
cuanto a educacion vial. Reconociendo ademas que este uso incorrecto se debe segun los

sujetos de investigacion a las deficiencias en las calles y carreteras entre municipios.
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Grafico N° 15

Conocimiento de sefialéticas luminosas y sonoras

Conocimiento de Senaleticas Luminosas y
Sonoras

m Conoce el uso de los semaforos y
dispositivos sonoros

® No conoce

Fuente: Elaboracion propia

En lo que refiere el conocimiento de las sefialéticas luminosas y sonoras el 100%
de los sujetos conocen su significado y uso vigente, pero para indagar de forma
certera en cuanto a la responsabilidad al momento de conducir estando
concentrados, se realiz6 una pregunta para identificar cuan responsables son los

taxistas de Pucarani.

¢ Viste algn conductor de vehiculo publico o privado utilizar el celular mientras

conduce?
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Grafico N° 16

Comparieros utilizando el celular mientras conducen

¢Viste algun companero taxista utilizar el
celular mientras conduce?

M Si, muchas veces

® No

Fuente: Elaboracion propia

En el grafico presentado se observa que un total de los taxistas han visto que uno o més
de sus compafieros utilizan el celular mientras conducen, refiriendo ademéas que esta

situacion no fue una Unica vez. Lo que muestra la irresponsabilidad con la que los taxistas

realizan el servicio de transporte en el municipio.
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Grafico N° 17

Uso del celular durante manejo de automovil

Alguna vez utilizaste el celular mientras
manejabas

M Si, use alguna vez

M Nunca use

Fuente: Elaboracion propia

Para la pregunta si ellos alguna vez manejaron haciendo uso del celular, los porcentajes
son también altos, reconociendo que el 87% si habria utilizado el celular mientras
conduce siendo solo el 13% quienes aseguraron no haber utilizado nunca el celular

mientras se encuentran manejando.
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Grafico N° 18

Conocimiento de las sefialéticas de agentes de circulacion

Conoce las senaleticas de Agentes de
Circulacion (Policias)

8
7
6
()
o 5
o
T 4
K=}
23
[
2
1
0
Conoce todas las  Conoce 3 sefialeticas Conoce 2 seiialeticas No conoce las
sefialeticas sefialeticas

Fuente: Elaboracion propia

En lo que respecta el conocimiento de las sefialéticas de los agentes de circulacion que
son los policias, se mostraron 4 sefialéticas de los cuales 6 respondieron conocer todas las
sefialéticas, 7 reconocieron que conocen 3 de las 4 sefaléticas presentadas, ademas que 2
personas indicaron conocer solo 2 y una persona si bien respondio, los significados eran

erroneos.

Para poder conocer si los sujetos de investigacion tuvieron algin acercamiento a la

educacidn vial se propuso la siguiente pregunta:
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Grafico N° 19

Curso en educacion vial

¢Tomo algun curso sobre educacion vial?

16

14

12

10

Si No

Fuente: Elaboracién propia

En el grafico se muestra que 14 de los sujetos estudiados nunca tuvieron una curso de
educacion vial, y el conocimiento acerca de ello fue de forma empirica, asi dos de ellos

refieren haber participado de un curso de educacion vial.
e Anélisis del programa en cuanto a la asertividad

En lo que refiere el taller sobre asertividad se inici6 el mismo preguntando si tienen algun

conocimiento acerca de este concepto y lo que infiere la asertividad.

59



Grafico N° 20

Conocimiento de Asertividad

Conoce lo que significa la Asertividad

B Si conoce

B No conoce

Fuente: Elaboracién propia

El total de la poblacién que participo en el proyecto desconoce el concepto de lo que
significa la asertividad y su relacion con la educacion vial. Razon por la cual se realizé
una retroalimentacion e informacion a partir de las actividades realizadas en el taller de
asertividad para identificar si después de la explicacion reconocian si tenian conductas y

comportamientos asertivos.
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Grafico N° 21

Identificacion de conductas y comportamientos asertivos

Te consideras una persona asertiva

HSi
® No

= No sabe

Fuente: Elaboracion propia

En el grafico se observa que después de la informacion acerca de lo que significa ser una
persona asertiva. EI 56% de los sujetos reconocieron no ser, 25% no sabe si lo es 0 no, y
19% de los sujetos participantes del programa afirman tener comportamientos y
conductas asertivas.
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Gréafico N° 22

Reaccion frente a situaciones conflictivas

¢Como reacciona frente a una situacion
conflictiva? Ejemplo que haya mucho trafico

[
o

O B N W & U1 O N 0 ©
|

Me enojo No hago nada Me pone nervioso

Fuente: Elaboracién propia

En el grafico se observa que bajo la premisa de como seria su reaccién frente a una
situacion de estrés n su trabajo cotidiano, respondieron 9 de los sujetos que su reaccion
seria de enojo, 3 de ellos sefialaron que no harian nada ya que ellos no podian controlar
la situacién, y 4 personas afirmaron que situaciones asi los ponen nerviosos pero que

pocas veces reaccionan enojados.
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Grafico N° 23

Asertividad con peatones

Si un peaton cruza mal la calle éusted que

hace?
12

10 -

Le toco la bocina Le grito No hago nada

Fuente: Elaboracion propia

En la premisa de su reaccion frente a peatones irresponsables, se obtuvo que 10 de ellos
mencionan tocar bocinas, sefialando ademas que lo hacen de forma molesta, 3 de ellos
afirman gritar a la persona que pasa de manera irresponsable por las calles, por ultimo
otras 3 personas prefieren no hacer nada. Lo que conlleva notas como los niveles de
asertividad son bajos en lo sujetos participantes del programa, e indirectamente estos

comportamientos se repercuten en la comunidad en general.
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Grafico N° 24

Responsabilidades y derechos como conductor de taxis

é¢Usted conoce sus derechos y
responsabildiades como conductor?
14
12
10
8
6
4
2
oL — =
Si conozco No conozco No conozco todos

Fuente: Elaboracion propia

En lo que refiere el conocimiento sobre derechos y responsabilidades como
conductores de taxi, durante la dindmica se leyeron algunos de estos cuyo resultado
fue que 13 sujetos mencionaron conocer algunos de los derechos y
responsabilidades leidos, 2 de ellos desconocen completamente y una persona

refiere tener pleno conocimiento.

Ahora bien una vez descrito los resultados referente a lo obtenido en la aplicacion del
programa se tom6 como prueba final un test utilizado previamente descrito, para si poder
identificar si el programa dirigido a la educacién vial y la asertividad en taxistas del
municipio de Pucarani tuvo efectos y se retuvo la informacion brindada. Cabe recalcar
que la problematica fue identificada a partir de la observacién cuyos datos fueron
demostrados en los resultados una vez aplicado el programa. Los bajos indices de
educacién vial se reflejaban también en el escenario personal repercutiendo en las

conductas de asertividad para con la comunidad.

Razén por la cual se pasa a describir los resultados obtenidos en el test de Asertividad.
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Para el procesamiento de datos del Test utilizado de Auto asertividad (ADCA 1) se
utilizaron paquetes estadisticos IBM SPSS y Microsoft Excel, para ordenar y analizar la
informacion recolectada, en una base de datos. Luego se emplearon técnicas estadisticas

de frecuencia, porcentaje, valores (minimo, maximo, media).

Grafico N° 25

Niveles de asertividad global en la muestra investigada

Nivel de Asertividad

10

w ~ U1 O N 0o ©

=N

Alto Medio
M Nivel de Asertividad
Fuente: Elaboracion propia
Se observa en el grafico que posterior a la aplicacion del programa, los niveles de
asertividad se vieron notablemente elevados, desde la llegada a la Gltima sesion
dentro de la misma sede y con sus compafieros taxistas. Los datos muestras que 9 de
ellos presentaron niveles medios de asertividad y 7 de ellos niveles altos, lo que
mostraria como el programa tuvo de manera general un gran aporte.
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Gréafico N° 26

Nivel de Autoasertividad
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Fuente: Elaboracion propia

Para el grafico precedente se observa como la autoasertividad que esté relacionada a
actuar de acuerdo con los deseos y valores. Implica expresar ideas, defender los propios
derechos, y bajo este parametro es que se obtuvieron que 7 de los sujetos tuvieron niveles
de autoasertividad alto, 6 de los sujetos puntuaron un nivel medio y 3 marcaron un nivel

bajo de autoasertividad.
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Gréafico N° 27

Nivel de Heteroasertividad
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Fuente: Elaboracién propia

La heteroasertividad implica el respeto de una persona hacia los derechos de los demas,
mostrando asi en los resultados que 9 de los sujetos presentan niveles alto, 5 de ellos nivel
medio y 2 de ellos nivel bajo, ademas sefialan que las actividades realizadas mejoraron
su comunicacion con las personas que utilizaron su transporte, dato relevante en cuanto
a lo que respecta las implicancias del programa en el desarrollo laboral y personal de los

conductores.
3.2.Descripcioén de los Hallazgos

Ya descritos los resultados de forma precedente es necesario analizar los datos

encontrados esto se hara en diferentes etapas:

e En cuanto a lo que refiere la educacion vial los resultados fueron alarmantes, en
primer lugar se conocio que los muchos de los transportistas no cuentan con la
licencia de conducir por ende sus vehiculos no tiene la revision de transito
correspondiente. Lo que ocasionaria consecuencias negativas a nivel fatal al
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incrementarse las probabilidades de accidentes de transito, tomando en cuenta que
las calles y carreteras en municipios rurales como Pucarani tienen grandes

deficiencias.

Por otro lado se pudo identificar que la mayoria de los taxistas nunca habian
participado de un curso de educacion vial, y el conocimiento que tenian acerca de
ello era puramente empirico, motivo que lleva a tener conceptos erroneos en

cuanto a las sefialéticas vigentes en el pais.

Ademas también se encontro que si bien sefialéticas como las horizontales que
son los pasos peatonales, y las sefialéticas luminosas y sonoras haciendo
referencia a los semaforos, son sefialéticas plenamente reconocidas, pero para
poder indagar sobre la implicancia total de la educacion vial se tuvo que
implementar preguntas acerca del buen uso de las mismas y es en este apartado
que los resultados fueron alarmantes ya que las respuestas de los participantes
mostraron que no cumplan las normativas legales vigentes, ademas mantenian
comportamientos sumamente irresponsables como el hecho de conducir usando el
celular, estos comportamientos se ven repercutidos en el &mbito social y personal
ya que el comportamiento entre conductores y pasajeros resultaba sin ningun tipo

de asertividad.

El observar todos estos datos fue un escenario de reconocimiento para identificar
los niveles bajos de asertividad que mantenian los taxistas de Pucarani, ademas de

reconocer la estrecha relacion entre ambas variables.

Los hallazgos encontrados en la aplicacion del taller de asertividad arrojaron
grandes resultados, en primer lugar una vez observada e identificado el problema,
a partir de la ronda de preguntas sobre asertividad, se paso a aplicar las diferentes
sesiones que tenian como objeto principal generar conductas asertivas en los

transportistas.

Por razdn de tiempo y la situacién pandémica que se atraviesa en la actualidad se
tuvo que implementar las 6 sesiones en 3 dias, dos sesiones por dia, con el
respectivo permiso de los directivos del sindicato, la invitacion al programa fue
de forma abierta por lo que se esperd la participacion de todos. Desde la sesion de
educacion vial los transportistas que participaron en los talleres mostraron gran

interés en participar. Situacion que se mantuvo firme hasta la ultima sesion de
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despedida.

Los resultados obtenidos en un inicio fue el desconocimiento total del concepto
de asertividad, se informo acerca de las ventajas que obtendrian si desarrollaran

esta capacidad, informacion que sirvié para mantener la atencion en el programa.

Posteriormente a ello durante la aplicacion de las diferentes sesiones del taller se
pudo observar que hubo gran interés, no solo de los participantes sino también de
quienes no participaron, al notar que los temas que se llevaban a cabo podian

beneficiarlos tanto en su vida personal como en sus fuentes laborales.

Es asi que durante todas las sesiones se mantuvo el mismo nivel de participacién
e interes, pero era necesario conocer los alcances que tuvo el taller en cuanto a la
asertividad, por lo que se aplicd una prueba final para evaluar los niveles de
asertividad presentados. Se debe mencionar que los cambios durante la aplicacion
del programa fueron de manera notoria, desde la tercera sesion los participantes

mostraban comportamientos mas pacificos entre ellos y con sus compafieros.

El hecho de que los niveles de asertividad se incrementaron estas repercusiones
se dio también en la esfera personal y laboral ya que parte de sus aportaciones
dentro de las actividades del taller mencionaron que el trato entre pasajeros y

conductores iban mejorado.

e Los hallazgos encontrados a nivel general, nos muestran grandes deficiencias en
lo que concierne la educacién vial tanto de transportistas como peatones y
pasajeros, ya que la responsabilidad del espacio urbano es de indole social cuya

responsabilidad recae en todos los involucrados de los mismos.

Al mismo tiempo los resultados muestran la necesidad de generar mas y mayores
programas que respondan a estas problematicas que son demandas muy marcadas
especialmente en sectores del area rural por las desventajas que estos municipios

viven.
3.2.1. Alcance de los objetivos planteados

El proyecto fue contemplado bajo ciertos objetivos que nos llevarian a cumplir el objetivo
general, y en el desarrollo del texto es que se llevd a cabo el cumplimento de estos
objetivos planteados. A continuacion se presentan los hallazgos en relacion a cada

objetivo.
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Fomentar la educacion vial en transportistas de taxis de la comunidad de Pucarani
— el objetivo fue alcanzado a partir de la aplicacion del taller de educacion vial, en
donde no solo se identifico los niveles bajo de educacion vial, y los
comportamientos irresponsables que mantenian, sino que se pudo informar y
presentar un curso acerca de lo basico en educacion vial, fomentando un mejor
servicio de transporte sino también, el cumplimiento de la legalidad vigente

ademas de coadyuvar en lo que refiere los accidentes de transito.

Identificar los niveles de asertividad en los sujetos de investigacion — durante la
aplicacion del taller de educacion vial, resaltaron las conductas poco asertivas, en
el inicio de las sesiones de asertividad se pudo constatar el desconocimiento total
y general de lo que respecta tener capacidades asertivas, situacion gque dio un

indicio de niveles bajos en esta area.

Aplicar el programa de educacion vial para la mejora de la asertividad en los
transportistas de taxis — la aplicacion del programa se fungia en dos diferentes
aspectos pero con un alcance Unico, el que a través del desarrollo de conductas
asertivas por medio de la educacion vial pueda incrementarse de forma positiva
ambos aspectos. Dando los resultados esperados es que se concibe que la

asertividad y la educacion vial guarda estrecha relacion.

Analizar el alcance del programa aplicado y su relacién con la educacion vial y la
asertividad en el sector estudiado — para alcanzar este objetivo se tuvo que llevar
a cabo una Gltima aplicacion de prueba, que se tratd de un test en el que se evalud
los diferentes niveles de asertividad. Durante las conversaciones en la sesion final
se reconocid de la experiencia de los taxistas de Pucarani los beneficios de haber
generado niveles de asertividad méas elevados, demandando ademas nuevos

programas que respondan a las necesidades de la comunidad en general.

Los resultados alcanzados también permitieron reconocer que programas como el
aplicado en este tipo de grupos pueden convertirse en factores que eviten los accidentes
de transito, generando no solo un optimo desarrollo de habilidades psicosociales sino
también, mejorando la comunicacion y la vivencia entre los comunitarios, y que ademas
repercuta en las esferas familiares, personales y laborales de los individuos. Y de forma
subjetiva aportando en una problematica que en Bolivia no esta siendo atendida y son las

muertes fatales por accidentes de transito que en su mayoria son por fallas humana
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CAPITULO IV
DESCRIPCION DE LAS PROYECCION PROFESIONAL
4.1.Planteamiento de futuros desafios a nivel profesional

Los futuros desafios que corresponden al area de psicologia son de gran amplitud se
establecen caminos que hacen posible la comunicacion directa entre la comunidad externa
y los sujetos, cuya pasion por la psicologia favorece una intervencion con altos estandares
de calidad.

La articulacion ha estado relaciona con la participacion en proyectos sociales de amplia
relevancia local, regional y nacional, en donde ha sido posible atender procesos de
educacién, capacitacion y formacion en modelos de reintegracion comunitaria,
implementacién de acciones en atencion psicosocial. Propiciar espacios de reflexion en
procesos de desarrollo y aprendizaje, con el objetivo de lograr una articulacion real y
poner al servicio de lacomunidad los desarrollos e investigaciones que desde la psicologia

se desarrollen a través de programas y grupos de investigacion.

Para poder hacer plantear sobre el futuro de la psicologia es necesario partir del contexto
en el que se desenvuelve; esto necesariamente implica entender la relacion que existe
entre el sentido del desarrollo humano y la forma como se llevan a cabo los procesos que
la constituyen; ademas, cualquier formacion profesional estara siempre referida a una
concepcion de sociedad y de desarrollo. Todo proceso de formacién humana esta inserto

en una cultura cuyos simbolos, valores y experiencias definiran su sentido.

Por otro lado el progreso de la ciencia es una condicién necesaria para un desarrollo
sostenible, haciendo referencia al futuro esta tendra una enorme importancia por las

demandas y necesidades que generara en el ambito psicologico.

Ademas se debe entender que toda sociedad se fija unas metas culturales que de alguna
manera moldean el mundo de las personas y a partir de ellos es que se vive en armonia y

con sentido de pertenencia a diferentes grupos sociales.

Segun el psicologo inglés Michael Nytes (1995), la psicologia contemporéanea tiene
muchos problemas, y se observa el fenomeno que el autor denomina “fragmentalismo
acumulativo”, en el sentido de que existe una gran dispersion de la misma psicologia, mas

de lo que se podria asimilar apropiadamente. Incluso, sobre un mismo tema hay una
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tendencia cada vez mayor para hacer muchas cosas divergentes al mismo tiempo. Pero
esto no puede evaluarse como negativo; cualquier ciencia floreciente necesita una
delimitacién estrecha de tdpicos de investigacion; pero al mismo tiempo, la psicologia
necesita dedicarse a desarrollar perspectivas amplias que sean enfoques tedricos a gran
escala que ayuden a la causa de la sintesis e integracion. Una de las grandes
responsabilidades que tiene la psicologia ante estos nuevos escenarios es entender el
significado que han adquirido las ciencias sociales en este nuevo siglo, y para ello hay

que tener una concepcion clara acerca del objeto de la psicologia.

En cuanto los programas aplicados desde la psicologia y especificamente mencionando
el presente proyecto es importante remarcar que el trabajo deberd ser constante para
producir realmente un cambio en la psique de los seres humanos, a exigencia y demanda
de los participantes del proyecto, se identifica necesario apoyar los estudios que permitan
ideas y saberes nuevos para el area académica, pero que al mismo tiempo indiquen

desarrollo y educacion para la sociedad en general.
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Anexos

Anexo 1 — Cartillas para el Taller de Educacion vial

Sefaléticas verticales preventivas

OBRAS EN

<

Fuente: Ley N° 3988 Caddigo de Transito

Sefaléticas verticales reglamentarias

GIRO A LA .
DERECHA VELOCIDAD PERMITIDO

SOLAMENTE

MAXIMA ESTACIONAR

NO CANMIONES

Fuente: Ley N° 3988 Cddigo de Transito

Senales verticales informativas

(T

PRIMEROS
AUXILIOS

Fuente: Ley N° 3988 Codigo de Transito

SEVICIOS SEVICIOS DE
SANITARIOS RESTAURANTE




Sefialéticas Horizontales

~

PASO DE PEATONES SON
LINEAS BLANCAS QUE ESTAN
MARCADAS O PINTADAS PARA

EL CRUCE EXCLUSIVO DE

PEATONES

Fuente: Ley N° 3988 C6digo de Transito

Sefaléticas Luminosas y Sonoras




Segun el cddigo de transito es correcto estacionarse antes de la linea divisoria del paso

de peatones.

2.- éEs correcto detenerse aqui?

Segun el codigo de transito esta prohibido solicitar movilidad en este lugar.



5.- ¢Es correcto solicitar movilidad agui?

Indica la correcta forma de solicitar una movilidad de transporte publico.



Anexo 2

ADCA-1 (Garcia Pérez, EM y Magaz lago, A.)

Edad:

A continuacién, veras algunas afirmaciones sobre como piensan, sienten o actdan las
personas. En cada frase, sefiala con una equis “x”, la columna que mejor indica tu forma
de reaccionar en cada situacion.
CN = Nunca o casi nunca
AV = A veces. En alguna ocasion.
AM = A menudo
CS = Siempre o casi siempre
Por favor CONTESTA TODAS LAS FRASES. No hay respuestas BUENAS ni
MALAS.

1. Cuando alguien dice algo con lo que no estoy de acuerdome pone
nervioso(a) tener que exponer mi propia opinion.

2. Cuando estoy enfadado(a), me molesta que los demas seden cuenta.

3. Cuando hago algo que creo que no les gusta a los demas,siento miedo o
vergiienza de lo que puedan pensar de mi.

4. Me disgusta que los demas me vean, cuando estoynervioso(a).

5. Cuando me equivoco, me cuesta reconocerlo ante losdemas.

6. Si se me olvida algo, me enfado conmigo mismo(a).

7. Me enfado, sino consigo hacer las cosas perfectamente.

8. Me siento mal cuando tengo que cambiar de opinion.




9. Me pongo nervioso(a) cuando quiero elogiar a alguien.

10. Cuando me preguntan algo que desconozco, procurojustificar mi
ignorancia.

11. Cuando estoy triste me disgusta que los demas se dencuenta.

12. Me siento mal conmigo mismo(a) sino entiendo algo queme estan
explicando.

13. Me cuesta trabajo aceptar las criticas que me hacen,aunque
comprendas que son justas.

14. Cuando me critican sin razon, me pone nervioso(a) tenerque
defenderme.

15. Cuando creo haber cometido un error, busco excusas queme justifiquen.

16. Cuando descubro que no sé algo, me siento mal conmigomismo(a).

17. Me cuesta hacer preguntas.

18. Me cuesta pedir favores.

19. Me cuesta decir que NO, cuando me piden que haga algoque yo no
deseo hacer.

20. Cuando me hacen elogios, me pongo nervioso y no séqué hacer o
decir.

CN

AV

AM

CS

21. Me molesta que no me entiendan cuando explico algo.

22. Me irrita mucho que me lleven la contraria.

23. Me molesta que los demés no comprendan mis razones omis
sentimientos.

24. Me enfado cuando veo que la gente cambia de opinioncon el paso
del tiempo.

25. Me molesta que me pidan ciertas cosas, aungue lo hagancon
educacion.

26. Me molesta que me hagan preguntas.




27. Me desagrada comprobar que la gente nos e esfuercedemasiado en
hacer su trabajo lo mejor posible.

28. Me altero cuando compruebo la ignorancia de algunaspersonas.

29. Me siento mal cuando compruebo que una persona queaprecio toma
una decision equivocada.

30. Me altero cuando veo a alguien comportandose demanera indebida.

31. Me disgusta que me critiquen.

32. Siento malestar hacia la persona que me niega algorazonable
que le pido de buenas maneras.

33. Me altera ver a personas que no controlan sus sentimientos: lloran,
dan gritos, se muestran excesivamentecontentas.

34. Me desagrada que no se dé a las cosas, la importanciaque tienen.

35. Me molesta que alguien no acepte una critica justa.




