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D-934/10-11
PROYECTO DE LEY

El Senado y la Cámara de Diputados sancionan con fuerza de

L E Y

MODIFICACION A LA LEY 11.430, CONFORME A LO ESTABLECIDO POR EL DECRETO 40/07.-
Artículo 1º: Incorporase nuevo  Artículo 16º bis, el que quedará redactado de la siguiente manera: 

    “Articulo 16º bis: Queda terminantemente prohibido la circulacion en la via publica sometida a jurisdiccion provincial de aquellos vehiculos destinados al servicio publico de transporte de pasajeros de media y larga distancia, sean estos omnibus, colectivos o microomnibus, que no den cumplimiento a las normas de sujecion contenidas en el articulo 11º de la presente ley, asi como tambien la utilizacion de autotransportes de pasajeros de media y larga distancia denominados doble piso.”
 

 Articulo: 2º: Incorpórase nuevo  Articulo 16 ter, que quedará redactado de la siguiente manera:

      “ARTICULO 16º ter:  Las personas fisicas y o juridicas que presten un servicio publico de transporte de pasajeros de media y larga distancia, tendran un plazo de doce 12 meses para adecuar la totalidad de su parque automotor conforme a lo estipulado en el articulo anterior, entrendo en vigencia a partir de su publicación en el Boletín Oficial.”
 

Articulo 3º: Incorpórase nuevo Articulo 16 quater, el que quedara redactado de la siguiente manera:

    “ARTICULO 16º quater: Los vehículos afectados al transporte de pasajeros de media y larga distancia que transiten por el territorio provincial deberán contar con cinturones de seguridad de tres puntas (pelvis / hombro) de uso obligatorio, en los asientos delanteros y en aquellos que no tengan por delante un respaldo acolchado y de cintura en los asientos restantes, a cuyos efectos se asegurarán los anclajes de los asientos respectivos.”

Articulo 4º: Incorporase nuevo Articulo 16 quinto, el que quedara redactado de la siguiente manera:

   “ARTICULO 16º quinto: La Direccion de Transporte de la Provincia no habilitará unidades nuevas que no cumplimenten lo establecido en los artículos precedentes y establecerá un plazo, no superior a doce (12) meses desde la entrada en vigencia de la presente ley, en el que los transportistas deberán adecuar las unidades ya habilitadas.”

Articulo 5º: Incorporase nuevo Articulo 16 sexto, el que quedara redactado de la siguiente manera:

    “ARTICULO 16º sexto: La Direccion de Transporte de la Provincia podrá establecer excepciones a la obligatoriedad de circular con los cinturones de seguridad abrochados, exclusivamente a pasajeros en atención a razones médicas debidamente certificadas, atendiendo a recomendaciones reconocidas internacionalmente.”

Articulo 6º: Incorporase nuevo  Articulo 112º bis, el que quedara redactado de la siguiente manera:

    “ARTICULO 112º bis: El incumplimiento de lo normado en los Articulos 16 bis y 16 quarter sera considerado un atentado contra la seguridad publica y sera sancionado de acuerdo a lo establecido por el TITULO VII, REGIMEN DE SANCIONES, establecido en la presente ley.”
Articulo 7º: Incorporase nuevo Articulo 121º inc.7, el que quedara redactado de la siguiente manera:

   “ARTICULO 121º, Inc.7º). En caso de incumplimiento de lo normado en el presente cuerpo legal, se le podra imponer a la persona juridica infractora las siguientes sanciones

a) Clausura de la sociedad o empresa, sus locales o establecimientos, con caracter temporario o definitivo.

b) Suspencion de las actividades de la sociedad o empresa.

c) Intervencion de la sociedad o empresa para salvaguardar los derechos de los empleados o de los acreedores por el tiempo que sea necesario.

Las sanciones previstas en este articulo tendran por finalidad prevenir la continuidad de la actividad prohibida y los efectos de la misma, y cesaran con su normalizacion. Dichas sanciones se aplicaran sin perjuicio de las responsabilidades administrativas, civiles o penales que le correspondiere a las personas fisicas integrantes de la sociedad o empresa.”
 

ARTICULO 8º: Incorporase como “ANEXO I – SOBRE LA SEGURIDAD EN LOS VEHICULOS DE TRANSTORTE PUBLICO DE MEDIA Y LARGA DISTANCIA” los siguiente artículos que quedaran redactados de la siguiente manera:

“ANEXO I-

SOBRE LA SEGURIDAD EN LOS VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO DE MEDIA Y LARGA DISTANCIA.-

Artículo 1º: SISTEMA DE MONITOREO SATELITAL DE VEHICULOS. Las sociedades o empresas deberán instalar un sistema de monitoreo satelital de vehículos (Global Positioning System) en los vehículos afectados al transporte de pasajeros. Dicho sistema deberá posibilitar el control y localización inmediata del vehículo en todo momento de su viaje; teniendo especialmente en cuenta la prevención de ilícitos y accidentes; debiendo para ello ser capaz de detectar desvíos respecto del cumplimiento de los recorridos o itinerarios, frecuencias y horarios aprobados por la Autoridad de Aplicación. 

 

Articulo 2º: El sistema estipulado en el artículo anterior deberá ser contratado a empresas prestadoras del servicio del Sistema de Monitoreo Satelital que cumplan con los requisitos que establezca la Autoridad de Aplicacion, 

 

Articulo 3º: Las Empresas Proveedoras del Sistema de Monitoreo Satelital contratadas para ofrecer el servicio de monitoreo satelital de vehículos, deberán brindar en forma actualizada y constante la información obtenida por el sistema de monitoreo satelital, conforme lo establezca el Decreto reglamentario.

 

A tal efecto, deberán proveerles un software de monitoreo y control que permita registrar en una base de datos la totalidad de reportes informados, conforme lo establecido en el párrafo anterior, para su posterior análisis, como así también que permita su representación gráfica sobre mapas digitalizados para su monitoreo en tiempo real.

 

Articulo 4º: CONDICIONES A CUMPLIR POR LAS EMPRESAS PROVEEDORAS DEL SISTEMA DE MONITOREO SATELITAL Y POR LOS SERVICIOS QUE PRESTAN. Los proveedores del Sistema de Monitoreo Satelital y los servicios brindados a los permisionarios deberán cumplir, para suministrar los servicios estipulados, con los siguientes requisitos: 

 

a) Poseer y acreditar experiencia en la prestación de los servicios que se establecen dentro del mercado nacional no menor a cinco (5) años.

 

b) Estar inscriptos en el Registro de proveedores del sistema de monitoreo satelital del organismo que establezca el Decreto reglamentario y acreditarlo con el certificado de homologación correspondiente.

 

c) Acreditar características de calidad que certifiquen bajo las normas ISO9001.

 

d) Contar con una base de móviles instalada y operativa, no inferior a dos mil ochocientos (2800) vehículos, y experiencia acreditable en prestaciones del servicio de monitoreo con fines de seguridad a organismos públicos, todo lo cual deberá ser acreditado por profesionales idóneos de alguna organización que nuclee o regule a estos proveedores de sistemas de monitoreo satelital y posean el suficiente conocimiento técnico en la operatividad de estas empresas para evaluar que la experiencia citada posibilita la prestación de los servicios que se requieren a los fines de la norma.

 

e) Brindar información referente al "Estado" del vehículo, el que deberá identificar situaciones tales como bloqueos de ruta, desvíos de ruta, demorado, en horario, detenido en escala, como así también otras que serán definidas por la Autoridad de Aplicación. Estos "Estados" se identificarán manualmente, desde una consola instalada en el móvil.

 

El sistema deberá permitir, también, que la modalidad de reportes de accionamiento anual, identifique estados de emergencia que requieran asistencia médica, de fuerzas de seguridad o auxilio mecánico.

 

f) Ser capaces de asegurar que desde los vehículos afectados al transporte de pasajeros, y sin necesidad de consulta alguna, se transmita por vínculos radioeléctricos, reportes periódicos, automáticos, repetitivos, a intervalos de tiempo iguales y preestablecidos de su posición, velocidad de desplazamiento, dirección de desplazamiento, estado, fecha y hora.

 

g) Asegurar una frecuencia de reportes de cada vehículo no menor de 1 (un) reporte por móvil, cada 60 (sesenta) minutos, controlados por ignición, salvo dentro del radio de 60 (sesenta) kilómetros medidos del mojón 0 (cero) de la Ciudad de Buenos Aires en la que se deberá asegurar una frecuencia de reportes regulares no menor a 1 (un) reporte por móvil cada 10 (diez) minutos controlados por ignición.

 

h) Permitir, fuera de los reportes regulares automáticos especificados en el inciso anterior, que los móviles transmitan reportes cada vez que se produzcan situaciones de excepción, tales como, exceso de velocidad, RPM excedidas, colisión, o detención brusca y otras que la Autoridad de Aplicación defina.

 

i) Asegurar que toda la información transmitida por los vehículos, sea recibida en tiempo real por Centros de Monitoreo ubicados en la sede de los órganos que indique la Autoridad de Aplicacion, de modo tal que permita identificar su origen mediante la identificación del equipo, matrícula de cada vehículo y el nombre de la empresa transportista de que se trate.

 

j) El área de servicio deberá abarcar a toda la Provincia de Buenos Aires.

 

k) Las terminales de Control deberán incluir tablas de excepciones, en donde se listarán los móviles que violan parámetros preestablecidos por la Autoridad de Aplicación, tales como excesos de velocidad, móviles sin reportar entre otros. Asimismo, toda la información recibida en dichas terminales deberá ser almacenada para su posterior análisis.

 

l) El software de control deberá permitir la definición de rutas, facilitando la medición de tiempos y frecuencias de recorrido, y otros parámetros de calidad de servicio, como también alertando cuando un móvil se desvía de la ruta, o cuando dentro de ella se detiene por tiempos mayores a los previstos, de modo que identifique automáticamente embotellamientos u otras situaciones anormales.

 

ll) Tener implementados y vigentes, los procedimientos e instructivos internos relacionados con la verificación regular y permanente de la integridad de los datos en su sistema.

 

m) Proveer equipamiento de a bordo a las empresas de transporte, el cual deberá incluir suficiente memoria, como para poder almacenar no menos de 8 (ocho) horas continuas de reportes de posición, estado, velocidad, dirección de desplazamiento, fecha y hora tomados razón de uno (uno) por segundo. Esta información deberá estar protegida, y será sólo accesible para una auditoría por parte de la Autoridad de Aplicación, frente a situaciones tales como accidentes, u otras en donde se considere oportuno realizar este análisis.

 

n) Reportar las posiciones con la exactitud que para cada momento corresponda conforme al Sistema Global de Posicionamiento (GPS).

 

Articulo 5º: Las empresas proveedoras del sistema de monitoreo satelital de vehículos, además de lo requerido en el artículo anterior, deberán otorgar a los permisionarios la documentación que acredite: 

 

a) Nombre o razón social, domicilio y datos de inscripción para el caso de personas jurídicas.

 

b) Copia certificada de los estatutos sociales, en los casos que corresponda.

 

c) Copia certificada del testimonio de inscripción en el Registro Público de Comercio.

 

d) Constancias de inscripción en los entes de recaudación fiscal y previsional.

 

e) Nómina de integrantes de los órganos de dirección y sus representantes legales.

 

f) Domicilio legal constituido a todos los efectos derivados de la aplicación de la presente legislacion.

 

g) Informe del Registro de Juicios Universales que corresponda, del que surja que la empresa no se encuentra quebrada ni concursada, o que ha obtenido su rehabilitación.

 

h) Póliza de seguros de responsabilidad civil que cubra los daños que el servicio prestado pueda ocasionar.

 

i) Detalle de los servicios a prestar.

 

En caso de corresponder, estos requisitos deberán sustituirse con la acreditación de la inscripción en los registros específicos que a tal efecto puedan instituirse.

 

Articulo 6º: Créase un Registro de "Contratos de Servicios de Monitoreo Satelital", a cargo del organismo de aplicacion que establezca el Decreto reglamentario, en el que se registrarán los contratos que se suscriban entre las empresas prestadoras del servicio de Monitoreo Satelital y los permisionarios. Estos contratos serán presentados por los permisionarios en copia certificada, junto con la documentación que acredite el cumplimiento de los requisitos exigidos en los dos artículos precedentes de la presente y una declaración jurada que detalle las características del/ los equipo/s transceptor/es instalado/s a bordo de los vehículos de transporte automotor de pasajeros, indicando marca, modelo y número de serie del/de los mismo/s, la cual deberá reiterarse ante cualquier cambio que se produzca en el/los mismo/s, en el plazo de 90 (noventa) días a contar desde la entrada en vigencia de la presente ley.

 

Articulo 7º: La fiscalización relativa a la implementación y cumplimiento del Sistema de Monitoreo Satelital de Vehículos estará a cargo del organismo de aplicacion que establezca el Decreto reglamentario. 

 

Articulo 8º: MEDIO DE COMUNICACION. Los permisionarios deberán instalar un sistema de comunicación telefónica o radial que permita la inmediata notificación de cualquier eventualidad que se presente durante la prestación del servicio a las fuerzas de seguridad como a la central de operaciones del permisionario, de manera de proceder al auxilio requerido. 

 

Articulo 9º: El sistema de comunicación telefónica o radial podrá ser proveído por quien, de conformidad a lo establecido en el presente, preste el Servicio de Monitoreo Satelital a los efectos de su integración con el mismo. 

 

Articulo 10º: La técnica elegida para dar cumplimiento a lo previsto en los dos artículos precedentes, deberá ser informada al organismo de aplicacion que establezca el Decreto reglamentario para su debido registro y control, en el plazo de 90 (noventa) días a contar de la entrada en vigencia de la presente resolución. 

 

Articulo 11º: INSTALACION DE CAMARAS DE VIDEO. Los permisionarios deberán instalar cámaras de video, del tipo web-cam estándar que cumpla con las requisitorias exigidas, o sistema de calidad superior, con almacenamiento y transmisión de imagen, compatibles a los programas informáticos de tratamiento de imágenes disponibles en el mercado, en los habitáculos de las unidades que capten las imágenes de todas las entradas y salidas del vehículo, inclusive las de emergencia, del pasillo y de las butacas, y en el habitáculo del conductor que capte la imagen frontal del camino que antecede al móvil. 

 

Las cámaras aludidas deberán estar conectadas a un receptor de imágenes informático instalado dentro de una caja blindada inviolable y con resguardo contra daños por agua, polvo o temperatura entre menos diez (10) y más cincuenta (50) grados centígrados, en un lugar del móvil que sea el menos propenso a destrucción en caso de accidente y de rápida recuperación en caso de destrucción del móvil por cualquier causa.

 

Todas las imágenes capturadas con fecha, hora, minuto y segundo de la acción captada, deberán registrarse y encriptarse en el receptor aludido precedentemente, el cual deberá contar con el software necesario que permita la individualización de cada cámara.

 

El receptor informático deberá contar con un archivo inviolable y digitalizado de las imágenes del viaje, con identificación del personal, recorrido y número de viaje compatible al registrado en el sistema de monitoreo satelital del móvil.

 

El registro de la información deberá iniciarse en la terminal de salida y finalizarse en la terminal de llegada, en donde deberá ser retirada por personal de la empresa para ser concentrada en un centro de procesamiento donde se bajará a soporte magnético o digital para su almacenamiento por el término de un (1) año, salvo que a requerimiento de la Autoridad de Aplicación y/o autoridad judicial pertinente se requiera un plazo mayor.

 

Articulo 12º: El sistema de Cámaras de Video deberá proceder de firma o persona que registre experiencia no menor a tres años comprobable en sistemas de tratamiento de imagen e informáticos diseñados para su inviolabilidad y exento de posibilidad de adulteración. 

Articulo 13º:  El estudio de seguridad deberá documentar: 

 

a) un análisis y evaluación de la situación actual de los medios técnicos del permisionario del personal con manejo de las técnicas pertinentes, enfocado en la posibilidad de preservar la seguridad física de las instalaciones y de los recursos humanos en general; 

 

b) un análisis de riesgos actuales del permisionario y de previsión de los posibles riesgos futuros; 

 

c) las medidas e indicaciones del sistema integral de seguridad a implementar, basadas en el análisis de riesgos efectuado y fundado en el balance entre medios técnicos, personal de seguridad, procedimientos, comando y control y la coordinación con las autoridades regionales y/o nacionales.
Articulo 9º: Comuníquese a las ENTIDADES REPRESENTATIVAS DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE PASAJEROS, a la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE organismo dependiente de la SECRETARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS y a POLICIA FEDERAL ARGENTINA, para su conocimiento. 

 
 Articulo 10º: Comuníquese al Poder Ejecutivo.-
FUNDAMENTOS

	 Recientemente diversas voces han coincidido en señalar los graves problemas que afronta nuestro país en materia de seguridad vial. Si bien la implementación de las medidas de seguridad propuestas no es fácil, los beneficios son innumerables y no hay excusa para no disponerlas si de salvar vidas se trata.



	        Según las estimaciones de la ONG Luchemos por la Vida, en base a datos oficiales, el año pasado murieron unas 7.000 personas en accidentes viales, es decir, casi 20 por día. El nivel de siniestralidad argentino es, según varios indicadores, uno de los más altos de Latinoamérica y mucho más elevado que en los países desarrollados. El Instituto de Seguridad y Educación Vial (ISEV) estimó que el índice de mortalidad cada 100.000 habitantes en nuestro país, para los años 2003/2004, fue de 29, mientras que en Brasil fue de 17, en Chile y en Estados Unidos 14, y en España 12. Cifras que hablan por sí solas. 
En la opinión pública hay una serie de cuestiones relacionadas a la seguridad en viajes de larga distancia: Son seguros los ómnibus de dos pisos? cuentan los coches con elementos de seguridad acordes?, se debe circular en circunstancias de espesa niebla o tormenta?

La madrugada del 17 de julio de 2006 se vio sacudida con un impresionante accidente protagonizado por tres ómnibus ocurrido en la Ruta Nacional 11 a 30 Km. de la ciudad de Reconquista con un saldo de 10 muertos y numerosos heridos de gravedad.

Dos de los vehículos intervinientes provenían de la celebración de la Virgen de Itatí en Corrientes, uno de ellos llevaba la inscripción de Almirante Brown y el otro de Santa Lucía viajes. De acuerdo a los primeros testimonios recogidos, el "Brown" intentó pasar al "Santa Lucía" en medio de una densa niebla y no advirtió que en sentido opuesto venía un ómnibus de la empresa El Pulqui proveniente de Retiro y con destino Corrientes. El impacto involucró a los tres vehículos a los que se sumaron un camión y un auto particular.


        Una de las unidades involucradas tenía su parada en inmediaciones de La Terminal. La noticia no solo conmovió a Rosario y la región por la tragedia sino también porque reveló que los ómnibus no estaban habilitados por la C.N.R.T. -Comisión Nacional de Regulación del Transporte- ni pertenecían a las empresas

Hoy muchos coches atraviesan las rutas del país con  identificaciones incorrectas, la mayoría de ellos fueron adquiridos así y suelen conservarlas como "salvoconducto" ante un procedimiento o bien por la impresión positiva que puede causar en los observadores al ver una marca reconocida.

             Muchos vehículos mantienen las identificaciones originales de las empresas a las que pertenecieron. Así es como pueden encontrarse ómnibus que al igual que los siniestrados "parecen" ser de empresas serias sin serlo. 
La aprobación en la Cámara de Diputados de la Provincia de un pedido de informes del legislador Santiago Mascheroni para conocer detalles sobre la seguridad en la circulación de las unidades de “doble piso” inicio el debate y de inmediato se abrió una gran polémica sobre el tema en la que participaron autoridades provinciales de transporte, periodistas y público en general

En el caso que nos ocupa, por ejemplo en Europa, el doble piso es utilizado para el desplazamiento de contingentes de turismo circulando por carreteras y autopistas en horario diurno.

El accidente ocurrido en la autopista a Córdoba en la intersección con la ruta AO12 conmocionó a toda la ciudadanía. El techo fue arrancado y los pasajeros salieron despedidos tras desbarrancarse.
El diario Clarín de Capital Federal publicó que “La Universidad Tecnológica (UTN) inició una investigación, partiendo del presupuesto que los ómnibus de doble piso son "inestables", y que el peligro de vuelco aumenta cuando sus bodegas están vacías y sólo llevan pasajeros en el piso superior. 
La irreversibilidad de estas pérdidas nos pone en la obligación de preguntarnos si estos trágicos acontecimientos pudieron evitarse. De allí que surgieran una serie de interrogantes; como ser, si las unidades de transporte estaban debidamente habilitadas, o si los conductores de estos micros tuvieron el suficiente descanso.
Los accidentes en rutas de nuestra provincia en los que intervinieron unidades de transporte de pasajeros se ha incrementado. En Europa y el MERCOSUR solo están habilitados para circular en circuitos urbanos o en los denominados city tours.” 
En comparación con los países desarrollados, la Argentina tiene cifras de muerte entre siete y diez veces mayores, con el agravante que esos países vienen disminuyendo números de muertos en los últimos años, mientras que en el nuestro está en una meseta muy elevada desde hace más de 10 años.
Los ómnibus de doble piso aparecieron en el país a mediados de los años 80 y terminaron por imponerse a mediados de los 90, a punto tal que prácticamente desplazaron a los ómnibus simples. Un informe publicado por el matutino “La Nación” consigna la actualidad del debate acerca de las condiciones de seguridad que ofrecen estos vehículos. Un dato: los “doble piso” no se utilizan en los EE UU por cuestiones de seguridad y en los países europeos cuentan con una aceptación reducida. En cambio, en América latina tuvieron una amplia difusión. Sólo en la Argentina componen más del 90 % de la flota de transportes de larga distancia, la opinión del jefe de departamento de seguridad del Centro de Experimentación y Seguridad Vial (CESVI), es por demás elocuente: “Estos ómnibus de dos pisos son muy poco estables y por el ángulo de colisión puede inferirse que el conductor del ómnibus intentó maniobrar dentro de la calzada para no caer en la banquina , donde hubiera volcado. Puede observarse que la estructura del ómnibus se desintegró por el uso de materiales frágiles, cuando sería esperable que el vehiculo absorbiera el impacto y que las personas quedaran adentro” concluyó.      
           La implementación de esta Ley cobra mayor importancia si se tiene en cuenta que Buenos Aires es una de las provincias con mayor incidencia en siniestros viales.


Respecto a los aportes que viene a introducir la Ley, “es empezar por reconocer que ningún accidente proviene de la fatalidad, todos los accidentes de transito son evitables, o sea, se pueden prevenir.

         Sin la espectacularidad de otros desastres, en silencio y frente a los ojos de todos, cada día 20 personas pierden la vida en las calles, rutas, avenidas y autopistas Bonaerenses. 


Entre el 1 de enero y el 31 de julio de 2006, murieron 4185 personas en accidentes viales en la Argentina, un promedio mensual de 598 victimas. Alberto Silviera, el presidente de la asociación civil Luchemos por la Vida, asegura que en 2006 “la tendencia es  alcista con respecto a la del año anterior. En los números CESVI Argentina también evidencian un repunte. Marcelo Aiello, director de Relaciones Institucionales del Centro, dice: “según nuestras estadísticas, se muestra una tendencia alcista en los accidentes de transito. Estos datos surgen a partir del análisis de las partes reclamadas a compañías de seguros, que se incrementaron un19 por ciento en los primeros meses del 2006 en comparación con el mismo periodo del año pasado. Mientras el parque asegurado aumento un 8 % en 2005, por lo cual se puede deducir un importante incremento de los casos fatales denunciados en las compañías”.


Según Luchemos por la Vida, el promedio de fallecidos por año es de alrededor 7000 y los heridos alcanzan 120 mil, además de provocar cuantiosas perdidas materiales que se estiman en 10 mil millones de dólares anuales. La entidad toma datos oficiales de origen policial o municipal, pero como estos solo computan los decesos producidos en el momento del accidente, los corrigen según índices internacionales (se computan los casos de pacientes que ingresan graves a un hospital y después fallecen), para poder hacer una comparación con otros países. En 2005 se registraron en Argentina 1077 muertos en accidentes de transito por cada millón de vehículos (sistema que se utiliza en forma mas estandarizada para medir el impacto de la seguridad vial. Las ultimas cifras indican que Noruega tuvo en un año 101 muertes por cada millón de vehículos, mientras que Alemania tuvo 130, Japón 118 , EE.UU. 198, España 229 y Brasil 845.

         En definitiva, la seguridad activa y pasiva de estos vehículos están seriamente comprometidas y es el núcleo del tema. Es donde se debe poner la mayor atención. En los ómnibus el centro de gravedad esta más elevado, ya sea por la amplia zona para guardar valijas ò por el contrapiso, la posibilidad de volcar es mayor. 
Si los conductores circulasen a velocidades convenientes, obviamente los riesgos se minimizarían.  Debemos implementar la obligatoriedad de colocar cinturones de seguridad y un sistema de monitoreo satelital en tiempo real del tipo GPS, que junto a la disminución de la altura de los ómnibus sin duda será de gran ayuda.

Como dijimos anteriormente, los problemas no quedan solamente en la fase activa (mientras el ómnibus circula). El proyecto propone dotar de cinturones de seguridad a las butacas de los micros de larga distancia, adaptando debidamente sus anclajes para garantizar la resistencia al impacto. Nuestra vocación es ir constantemente a favor de la evolución de la  tecnología y la modernidad, como es el caso de los micros de última generación y tampoco desconocemos que, obviamente, el fin básico y fundamental de toda empresa es la rentabilidad, pero exigimos que no sea a costa de brindar servicios que pongan en riesgo la vida de los usuarios.

Por todo lo expuesto, solicito a los señores legisladores, sírvanse acompañar el presente proyecto de ley.-
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