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2026ko apirilaren 30eko batza-
rra goizeko 12:00etan hasi da. 

Se inicia la sesión del 30 de 
abril de 2026 a las 12:00 horas. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Egun on danoi. 
Buenos días a todos y a todas. Voy a dar cuenta de las sustituciones que se han procedido a 
dar en esta Comisión. El señor López sustituye al señor Arriola del grupo Euskal Herria Bil-
du. La señora Iturrioz sustituye al señor Lerma, el señor Garate sustituye a la señora Landa, y 
el señor Beitia sustituye al señor Bagan del grupo Nacionalistas Vascos. 

Dada cuenta de las sustituciones, quiero saludar a quienes nos siguen a 
través de las redes sociales; igualmente, quiero agradecer al personal de los medios de co-
municación y al personal de esta Institución que, con su trabajo, hacen posible esta 14ª Co-
misión de Transportes, Movilidad y Turismo del Territorio Histórico de Bizkaia de 30 de 
abril de 2026, de esta duodécima legislatura. 

Quiero dar la bienvenida a la diputada de Transportes movilidad y Tu-
rismo la señora Sonia Pérez Ezquerra, ongi etorri, y al personal de su equipo que le acompa-
ñan especialmente al director de transportes el señor Antonio Jaraices. 

Antes de iniciar los trabajos de esta comisión quiero aclarar por qué se 
ha procedido en esta excepcionalidad y se ha procedido, digo, a convocar esta comisión con 
un solo punto del orden del día, rompiendo la dinámica que hemos tenido durante estos últi-
mos tiempos. Y es porque el contenido de lo que tratamos aquí hoy, la presentación de la 
nueva oferta del servicio de Bizkaibus, así lo aconsejaba, dada la trascendencia del mismo. 
Así que ahora sí pasamos al desarrollo de los puntos del orden del día. 

Punto número 1:  

1.- Lectura y aprobación, si procede 
del/de las Acta/s: 

a) N.º 2. correspondiente a la sesión de 
fecha 11 de marzo de 2026. Ver  

1.- Honako batzar-agiria/ak irakurri eta, 
halan eretxi ezkero, onartzea: 

a) 2 zenbakiduna. Data: 2026ko martia-
ren 11a. Ikusi 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: ¿Alguna aclara-
ción al acta? (Negativa). Se aprueba por asentimiento. 

Pasamos al punto 2: 

2.- Examen, debate y votación, en su caso, 
del/de los escrito/s: 
Iniciativa Originaria: Comparecencia a pe-
tición de la Diputación Foral 

2.- Ekimena(k) aztertu, eztabaidatu eta boz-
katzea: 
Jatorrizko ekimena: Foru Aldundiak bere ka-
buz eskatutako batzorderatzea 

https://apps.bizkaia.eus/SIGP/servlet/MuestraArchivoServlet?archivo1=/var/datosbfafilec/bfaprog/DATOS/SIGP/pdf//12E0100001330010000058_1773664874426
https://apps.bizkaia.eus/SIGP/servlet/MuestraArchivoServlet?archivo1=/var/datosbfafilec/bfaprog/DATOS/SIGP/pdf//12E0100001330010000058_1773664874426
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(R.E.12/E/2026/0000801) 
Autor: Diputación Foral de Bizkaia 
Asunto: Presentación de la nueva oferta del 
servicio Bizkaibus. 
Documento Principal: Iniciativa origina-
ria(R.E.12/E/2026/0000801) 
Boletines:  Admisión a trámite (68A) 
Expediente: (12/B/04/0002700) 

(12/E/2026/0000801SE) 
Egilea: Bizkaiko Foru Aldundia 
Gaia: Bizkaibus zerbitzuaren eskaintza berria-
ren aurkezpena 
Dokumentu Nagusia: Jatorrizko ekimena 
(12/E/2026/0000801SE) 
Aldizkariak:   Izapidetzeko onartzea (68A) 
Espedientea: (12/B/04/0002700) 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Tiene la palabra 
por la Bizkaiko Foru Aldundia, la diputada de Transportes, Movilidad y Turismo, la señora 
Sonia Pérez Ezquerra. 

La Sra. PÉREZ EZQUERRA andreak: Gracias, presidente. Egun on. 

Comparezco para presentar los anteproyectos del nuevo modelo de Biz-
kaibus. Es una propuesta técnicamente trabajada, que abre una fase de contraste de alegacio-
nes y de consulta pública. Queda recorrido, por lo que les invito a ustedes y a sus grupos a 
ser partícipes del mismo con sus aportaciones. 

Vamos a empezar con la presentación, que se estructura de la siguiente 
manera. Primero, vamos a abordar una serie de indicadores de movilidad y de evolución de 
Bizkaibus, así como unos ratios de eficiencia, para entender bien cuál es la situación actual y 
comprender mejor cuál es el siguiente paso, y qué es lo que proyectamos con el nuevo, con 
este anteproyecto, para luego, pasar a lo que es propiamente los criterios de diseño y la pro-
puesta del nuevo servicio. 

Sin más, empezamos con las diapositivas 4 y 5. Creo que disponen de la 
presentación, porque voy a ir siguiendo la misma, para que sea más comprensible. En las 
diapositivas 4 y 5, como decía, recogemos los indicadores de movilidad. Hablamos de un 
territorio que registra aproximadamente 3,4 millones de desplazamientos diarios; una cifra 
que no sólo refleja la intensidad de la actividad económica y social, sino que también refleja 
la complejidad funcional de un sistema en el que conviven múltiples patrones de desplaza-
miento, tanto laborales, educativos, sanitarios y de ocio. 

Lo verdaderamente relevante es cómo se distribuyen esos desplazamien-
tos. El reparto modal evidencia un desequilibrio estructural, puesto que únicamente el 15 % 
se realiza en transporte público, mientras que en torno al 45 % corresponde a vehículo priva-
do motorizado. Este dato no es menor, porque define con claridad el punto de partida de 
cualquier política de movilidad que aspire a transformar el sistema. Observamos una concen-
tración muy significativa de la demanda en los grandes corredores de acceso a Bilbao. Por 
tanto, estos indicadores no sólo describen una situación, sino que explican por qué es necesa-
rio intervenir. Porque cada desplazamiento que hoy se realiza en vehículo privado y podría 
trasladarse al transporte público representa una oportunidad concreta en términos de sosteni-
bilidad, de eficiencia energética, de reducción de emisiones, pero también, de cohesión terri-
torial y de acceso equitativo a oportunidades. 

http://apps.bizkaia.eus/SIGP/visor/visor.jsp?iddoc=199534
http://apps.bizkaia.eus/SIGP/visor/visor.jsp?iddoc=199534
https://apps.bizkaia.eus/SIGP/servlet/MuestraArchivoServlet?archivo1=/var/datosbfafilec/bfaprog/DATOS/SIGP/Boletin/bojjggBizkaia_12_B_4_2700_68A_23-04-2026%20122830.pdf
http://apps.bizkaia.eus/SIGP/sistema/DetalleExpediente.jsp?cLegislatura=12&cExpGen=B&cNumExp=2700&cExpPar=04
http://apps.bizkaia.eus/SIGP/visor/visor.jsp?iddoc=199534&idioma=E
http://apps.bizkaia.eus/SIGP/visor/visor.jsp?iddoc=199534&idioma=E
https://apps.bizkaia.eus/SIGP/servlet/MuestraArchivoServlet?archivo1=/var/datosbfafilec/bfaprog/DATOS/SIGP/Boletin/bojjggBizkaia_12_B_4_2700_68A_23-04-2026%20122830.pdf
http://apps.bizkaia.eus/SIGP/sistema/DetalleExpediente.jsp?cLegislatura=12&cExpGen=B&cNumExp=2700&cExpPar=04
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En la diapositiva 6, hablamos de la razón y de la comparativa de la mo-
vilidad. Bizkaibus ocupa una posición absolutamente central dentro del sistema de transporte 
del Territorio, pero hay un elemento aún más relevante desde el punto de vista cualitativo. El 
66 % de los desplazamientos que se realizan en Bizkaibus responden a motivos obligados, 
fundamentalmente, trabajo y estudios. La movilidad en transporte público en los municipios 
de Bizkaia presenta diferencias significativas si se analiza el ratio de viajes por habitante. No 
es la necesidad de movilidad la que varía entre municipios, sino la capacidad del sistema de 
transporte público para dar una respuesta adecuada a dicha demanda, generando así de-
sigualdades en el acceso a un servicio esencial. Por eso, cualquier decisión que afecte a Biz-
kaibus, debe abordarse con una doble mirada: eficiencia operativa sí, pero también, impacto 
social y territorial. 

En la diapositiva 8 vemos la evolución de Bizkaibus, en primer lugar, 
medida por viajes. A partir de 2022 se produce una recuperación intensa, que no sólo alcanza 
los niveles prepandemia, sino que los supera claramente, llegando los 37,4 millones de viajes 
en 2025. Esto supone un incremento acumulado cercano del 25 % respecto a los niveles ini-
ciales, confirmando que la demanda no sólo se ha recuperado, sino que ha crecido de forma 
muy significativa. Este dato muestra la necesidad del anteproyecto. Un sistema que crece con 
esta intensidad requiere una actualización de su estructura para seguir siendo eficiente, fiable 
y competitivo. En definitiva, la evolución de la demanda no cuestiona el modelo, sino que lo 
legítima, pero precisamente por eso exige su adaptación para poder sostener ese crecimiento 
en el futuro. 

En la diapositiva 9 tenemos la evolución de Bizkaibus medida en kiló-
metros recorridos. A lo largo de todo el periodo, los kilómetros se sitúan en una horquilla en 
torno a los 26,7 y 28,4 millones de kilómetros anuales, con un crecimiento medio aproxima-
do del 0,5 % anual. Esto indica que la oferta del sistema ha experimentado una evolución 
contenida. El crecimiento de la demanda, como hemos visto, ha sido muy superior al creci-
miento de la oferta en kilómetros, que se ha mantenido estable. Esto significa que Bizkaibus 
ha sido capaz de transportar a más personas con un incremento muy limitado del servicio 
ofertado, lo que apunta a una mejora a la eficiencia, sí, pero también a una posible tensión en 
determinados corredores y franjas horarias. 

En la diapositiva 10 también vemos la evolución de los costes de Biz-
kaibus. La diapositiva presenta esta evolución, donde se observa una estabilidad estructural 
del coste en términos reales. En primer lugar, se observa que el sistema se ha movido en una 
horquilla relativamente contenida, pasando de aproximadamente 129,5 millones de euros en 
2015 a 157,8 millones en 2025. 

En la diapositiva 11 observamos la serie histórica desde 2015, donde 
vemos también que los ingresos han sido estables, con una cifra en torno a los 30 millones de 
euros. Hoy una parte importante de esos ingresos, como pueden ver, desde el 2022, ya no 
proviene únicamente de las tarifas, sino también, de las bonificaciones al transporte. 

En la siguiente diapositiva, la 12, tenemos la evolución de Bizkaibus en 
cuanto al coeficiente de cobertura. En 2025 se sitúa cerca del 19,4 %. Ha bajado respecto a 
los primeros años como resultado de las políticas de descuento, y, también, como conse-
cuencia de no incrementar las tarifas. 
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En la diapositiva 13 recogemos la percepción de la calidad. Si conti-
nuamos con el análisis, observamos la evolución de la percepción de calidad del servicio de 
Bizkaibus. Los datos muestran una realidad muy significativa: la valoración por parte de la 
ciudadanía no sólo se ha mantenido estable a lo largo del tiempo, sino que ha experimentado 
una ligera pero constante mejora. Partimos de niveles elevados en torno a un 7,5 sobre 10, y 
vemos cómo con el paso de los años esa percepción se consolida, incluso alcanza valores por 
encima del 8 en ejercicios más recientes. Estamos ante un sistema bien valorado para quienes 
lo utilizan, lo que refuerza la confianza en el modelo del transporte público. 

En la diapositiva 14 abordamos las emisiones. En este caso, la evolución 
muestra una tendencia clara a la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero. Se 
observa un descenso progresivo, hasta situarse en niveles más bajos en el periodo más re-
ciente. Este avance responde a una estrategia sostenida de renovación de la flota y mejora de 
la eficiencia energética, que permite reducir el impacto medioambiental del sistema sin com-
prometer el servicio. 

Si avanzamos ahora a la diapositiva 15, analizamos la flota. El creci-
miento sostenido del número de viajeros, especialmente intenso en determinadas franjas 
horarias, ha obligado a reforzar progresivamente los recursos disponibles. Se trata de una 
respuesta directa a una presión creciente sobre el sistema, y, además, las previsiones apuntan 
a que esta tendencia continuará en los próximos años. En 2025 hemos alcanzado 368 unida-
des. Es el valor más alto de toda la serie histórica. En términos agregados, supone un incre-
mento cercano al 15 % respecto del 2015. 

Otro dato interesante. Si nos detenemos en la diapositiva 17, relativa al 
coste por persona viajera, pasamos de 5,12 euros en 2016, a una previsión de 4,21 euros en 
2025, en términos constantes. Cuando una persona viaja y utiliza un Bizkaibus, paga una 
fracción muy pequeña del coste del servicio. Pero eso no quiere decir que ese gasto no se 
traslade. El coste lo asumimos obviamente todos los habitantes de Bizkaia con nuestros im-
puestos. 

En la diapositiva 18 el foco se traslada a la ocupación del sistema. Se 
pasa de 81.139 personas por vehículo en 2016, a una previsión de 101.902, en 2025. Estamos 
hablando de un incremento cercano al 25 %, igual que la demanda en conjunto. Una mayor 
ocupación implica, efectivamente, un sistema más eficiente, como decía antes; sin embargo, 
también introduce tensiones operativas que deben ser gestionadas con precisión en determi-
nados corredores y franjas horarias, especialmente en hora punta. Esto obliga a evolucionar 
hacia un modelo de gestión más avanzado, basado en datos con capacidad de ajuste casi a 
tiempo real y con refuerzos selectivos donde realmente se necesiten. En otras palabras, el 
sistema no sólo crece, sino que se debe volver más sofisticado en su gestión. 

Si avanzamos en la diapositiva 19, encontramos uno de los indicadores 
más reveladores del cambio de modelo, que son las emisiones por kilómetro. Observamos 
una reducción cercana al 14 % en la intensidad de emisiones por unidad de servicio, pero hay 
un elemento clave que refuerza el valor de este dato, y es el posicionamiento relativo. Con 
estos niveles Bizkaibus se sitúa por debajo del rango inferior del sector interurbano en Espa-
ña, que oscila entre 1,33 de 1,70 kilos de CO2 por kilómetro. Es decir, no sólo mejora, sino 
que lidera en eficiencia ambiental dentro de su categoría. 

https://appsec.ebizkaia.eus/FKSG001C/vistas/cve/localizadorCVE.xhtml?entidad=02&cve=0RDW-7U3Z-Q9HF-KMVE


- 5 - 

 

Este resultado responde a decisiones concretas: Renovación progresiva 
de flota, incorporación de tecnologías más limpias, optimización de recorridos y una gestión 
más eficiente de la operación, y, sobre todo, anticipa el siguiente paso, que es la transición 
hacia un modelo de cero emisiones. 

Y entramos ahora en el apartado de los criterios de diseño de los ante-
proyectos. 

En la diapositiva 21 se ve cómo el sistema se alinea con la Ley de Movi-
lidad Sostenible de Euskadi, 11/2023, que introduce un cambio de paradigma. Ya no se trata 
únicamente de garantizar desplazamientos, sino de hacerlo bajo tres principios irrenuncia-
bles: La centralidad de la ciudadanía, la integración modal, y la sostenibilidad con equidad. 

En la diapositiva 22 recogemos los principios establecidos en el Plan 
Estratégico de Transporte de Bizkaia. El transporte debe ser socialmente responsable, eco-
nómicamente viable, comprometido con el medio ambiente y seguro, de calidad, y orientado 
a la persona usuaria, integrado y tecnológicamente avanzado. 

En la diapositiva 23 se recogen los principios y los compromisos acor-
dados precisamente en las Juntas Generales, principios básicos en los que se basa el criterio 
del diseño de los anteproyectos, como es la integración tarifaria, la simplificación de zonas 
tarifarias, la sostenibilidad social, medioambiental y económica, objetivo cero emisiones de 
la flota, priorización de los modos ferroviarios como eje vertebrador de Bizkaia, implemen-
tación de políticas de género en la planificación, compromisos de servicio, equidad en todo 
el territorio, y el proceso participativo. 

En la diapositiva 24, que estamos viendo ahora, representamos el mode-
lo conceptual, el nuevo modelo conceptual que como ven, se diseña en red, sobre el que se 
construye la nueva oferta. Y es importante entender que no es sólo un esquema gráfico, sino 
una forma distinta de organizar la movilidad en todo el territorio. En el centro del modelo 
aparece un nodo clave, que es la cabecera de comarca. Este elemento actúa como un punto 
de articulación del sistema. No todo se conecta directamente con Bilbao, sino que se estruc-
tura una red jerárquica, donde las cabeceras, orden a los flujos, redistribuyen la demanda y 
facilitan las conexiones. 

Desde ahí se despliegan varios niveles de relación. Por un lado, las co-
nexiones troncales, representados con líneas más gruesas, que enlazan directamente Bilbao 
con las cabeceras de comarca. Son los ejes de mayor capacidad, pensados para grandes vo-
lúmenes de desplazamiento y con menor número de paradas, funcionan como las grandes 
arterias del sistema. 

En segundo lugar, las líneas vertebradoras que conectan estas cabeceras 
con polos de atracción, fundamentalmente hospitales o universidades, como es el caso de la 
Universidad del País Vasco. Estas líneas no sólo mueven personas, sino que garantizan el 
acceso a servicios esenciales, lo que refuerza el carácter social del sistema. A partir de ahí, el 
modelo gana capilaridad con las líneas alimentadoras, que son las que enlazan los distintos 
núcleos poblacionales con las cabeceras de referencia. El esquema incorpora además las 
líneas rurales representadas con trazos discontinuos que atienden a núcleos dispersos. 
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Por último, aparecen las conexiones singulares destinadas a puntos es-
pecíficos de alta actividad que requieren unas soluciones adaptadas. 

Si analizamos el conjunto lo que vemos es un cambio de lógica. Se pasa 
de un modelo radial centrado casi exclusivamente en Bilbao a un modelo en red, más equili-
brado y eficiente. Esto tiene varias implicaciones: 

La primera de ellas es la optimización de recursos al evitar que todos los 
desplazamientos pasen por el mismo punto. Se reducen recorridos innecesarios y se mejora 
la eficiencia operativa. 

La segunda es la mejora de la conectividad real. No se trata sólo de lle-
gar a Bilbao, sino de poder desplazarse entre comarcas, acceder a servicios o realizar trayec-
tos más complejos de forma más sencilla. 

Y la tercera es la resiliencia del sistema. Una red distribuida es más ro-
busta frente a incidencias, porque no depende de un único nodo central. 

Y la cuarta, especialmente importante, es la equidad territorial. Este 
modelo permite dar servicio tanto a grandes núcleos urbanos como a poblaciones más pe-
queñas o dispersas, adaptando la oferta a cada realidad. 

En definitiva, este esquema no sólo es una representación técnica, es la 
traducción visual de un cambio de paradigma. Un sistema de transporte público más inteli-
gente, más flexible y mejor adaptado a las necesidades actuales y futuras de la ciudadanía. 
Toda esta arquitectura se traduce en una red estructurada y jerarquizada. Son cinco tipologías 
de líneas que permiten optimizar recursos y mejorar la legitimidad del sistema: 

Las troncales, como decíamos antes, con alta frecuencia y pocas paradas 
para grandes flujos hacia Bilbao. 

Las vertebradoras, que conectan comarcas y servicios clave como hospi-
tales. 

Las alimentadoras que acercan los municipios a los nodos principales. 

Las rurales, que garantizan cobertura en entornos de baja densidad, y 

Las singulares, diseñadas para demandas específicas como aeropuerto o 
universidad. 

Este modelo permite algo fundamental, que es adaptar mejor la oferta a 
la demanda. El modelo final que presenta la diapositiva 26 expone este modelo, se expone lo 
que he explicado. 

En primer lugar, el sistema se apoya en una base territorial muy amplia, 
con 453 núcleos poblacionales distribuidos de manera desigual, lo que evidencia la diversi-
dad entre entornos urbanos, semiurbanos y rurales. Se articulan más de 400 rutas, y se orga-
niza además en torno a más de 10 grandes tipologías de destino que actúan como polos de 
atracción de la movilidad cotidiana; entre ellos se incluyen las cabeceras de comarca, los 
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centros de salud, hospitales de referencia, universidades, el aeropuerto, parque tecnológico, 
centros de formación, centros comerciales, residencias, etcétera. A partir de esta combina-
ción de orígenes y destinos se generan más de 10.000 relaciones potenciales de movilidad. 
Esta estructura se materializa en más de 100 líneas, y en conjunto el modelo alcanza aproxi-
madamente 2.300 servicios operativos. 

En la diapositiva 27 hablamos de la equidad territorial como otro crite-
rio de diseño. Para materializar este objetivo se establecen unos compromisos de servicio 
que funcionan como estándares mínimos de accesibilidad. Estos compromisos definen en 
primer lugar el tiempo máximo de acceso a un lugar de referencia. Además del tiempo de 
acceso se incorpora un criterio de estructura del viaje, estableciendo un número máximo de 
etapas necesarias para llegar al destino final, y a ello se suma al control del tiempo máximo 
de trasbordo entre etapas. 

Estos compromisos se trasladan directamente a la configuración opera-
tiva del sistema, condicionando elementos como las líneas, las rutas, las frecuencias, los 
horarios y la planificación de los trasbordos necesarios. No se trata sólo de una declaración 
de principios, sino que son unos criterios que estructuran la oferta real del servicio. 

La diapositiva 28 añade un concepto estratégico que es la resiliencia del 
sistema. Bizkaibus se configura como el operador de respaldo del sistema metropolitano. 
Esto tiene implicaciones muy concretas: ante incidencias en Metro, tranvía o ferrocarril, el 
sistema puede absorber parte de la demanda y garantizar la continuidad del servicio. Es, en 
definitiva, una red de seguridad que aporta estabilidad al conjunto del ecosistema de movili-
dad. No es necesario que les recuerde lo que ocurrió en el apagón, que Bizkaibus se convirtió 
en la única alternativa para llegar a sus hogares para miles de personas viajeras. 

La diapositiva 29 define el papel de Bizkaibus dentro de este ecosistema 
global de la movilidad en Bizkaia, estableciendo una clasificación funcional del servicio en 
función del grado de cobertura del transporte ferroviario existente en cada municipio. El 
objetivo es posicionar a Bizkaibus como un operador flexible y complementario capaz de 
adaptarse a realidades territoriales muy distintas. En este marco, el sistema distingue tres 
niveles de intervención. El primero es que Bizkaibus actúa como un operador esencial. En 
segundo lugar, se define el rol de cooperador, y en tercer lugar el modelo contempla el papel 
de operador adicional. Esta clasificación define un modelo de servicio adaptado en el que 
Bizkaibus no opera de manera uniforme en todo el territorio, sino que ajusta su papel en 
función del grado de cobertura existente. De este modo, el sistema se integra de forma más 
eficiente con el resto de modos de transporte, evitando duplicidades y reforzando su función 
estratégica dentro de la movilidad comarcal. 

En la diapositiva 30, recogemos el transporte a la demanda, que introdu-
ce flexibilidad en los entornos más complejos. Se combinan dos modelos: uno el rural, con 
horarios fijos y que garantiza presencia, y otro bajo demanda que optimizar recursos. Esto 
permite mantener coberturas en zonas rurales sin incurrir en unos costes desproporcionados 
y mejorando al mismo tiempo la adecuación del servicio. 

La diapositiva 31 aborda uno de los elementos operativos clave en el di-
seño del nuevo modelo de Bizkaibus, que es la definición de unos tiempos de marcha ade-
cuados como base para garantizar la calidad, la regularidad y también la fiabilidad del servi-
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cio. La realidad territorial y urbana de Bizkaia ha evolucionado mucho en los últimos años. 
Uno de los factores considerados es la reducción de velocidades máximas en tramos urbanos. 
Asimismo, se incorpora una reserva específica de tiempo para la subida y bajada de personas 
con movilidad reducida. Otro elemento relevante es el establecimiento de tiempos de regula-
ción adecuados, que permite ordenar el funcionamiento de las líneas y asegurar que los ser-
vicios se ajusten a los horarios previstos. Y el modelo también integra el cumplimiento, co-
mo no podía ser de otra manera, de los convenios colectivos existentes, especialmente, en lo 
relativo a los tiempos de descanso del personal conductor. Finalmente, el sistema incorpora 
una reserva de tiempo adicional para absorber incidencias imprevistas como obras, cambios 
en la viabilidad o situaciones de tráfico excepcionales. 

La diapositiva 32 fija uno de los objetivos más ambiciosos, que es la 
descarbonización total en 2035. Los hitos son claros: pasar de 31 vehículos de cero emisio-
nes en la actualidad a 118 en 2030 y 260 en 2035, lo que supone la renovación completa de 
la flota. Es una transformación profunda, que impactará no sólo en las emisiones, sino tam-
bién en el ruido, en el confort y la calidad urbana. 

Y, en la diapositiva 33, vemos, exponemos o recogemos el eje de mo-
dernización tecnológica de la flota como una de las piezas fundamentales de la nueva oferta 
de servicios de Bizkaibus. El enfoque se estructura en torno a tres grandes dimensiones: se-
guridad, accesibilidad y mejora tecnológica, con un despliegue de sistemas tanto obligados 
como voluntarios, que elevan el estándar del servicio. 

Y llegamos ya a la parte de la propuesta de diseño de Bizkaibus. Las 
diapositivas 35 y 36 abordan una de las actuaciones más relevantes: la reordenación de cabe-
ceras en Bilbao. El objetivo es reducir la presión de tráfico de autobuses en el centro urbano. 
Los datos son contundentes. En la calle Autonomía se pasan de 677 expediciones diarias a 
cero, eliminando completamente el paso de autobuses interurbanos. En Hurtado de Ameza-
ga, una de las principales arterias, se reducen de 657 a 370 expediciones. Estos kilómetros no 
se eliminan, se reorganizan para hacerlo mejor. Se trata de un rediseño integral del sistema 
de movilidad. 

En la diapositiva 37 presentamos la propuesta de intermodalidad. El 
modelo identifica una serie de nodos de intermodalidad distribuidos por las distintas comar-
cas de Bizkaia, que funcionan como punto clave de intercambio entre modos de transporte y 
entre líneas del propio sistema. La lógica general es reforzar la conectividad entre el trans-
porte comarcal y el sistema metropolitano, facilitando trasbordos ordenados y reduciendo la 
dependencia de viajes directos de larga distancia. 

En el ámbito de Gran Bilbao se establecen varios puntos de alta capaci-
dad intermodal que concentran la mayor parte de los flujos de conexión. Bilbao actúa como 
un nodo principal con estaciones y puntos estratégicos, como la intermodal, Abando, Moyua 
y Bolueta, que articulan la conexión entre el transporte ferroviario, Metro y Bizkaibus. En 
este entorno también destaca Ansío, que funciona como punto de intercambio relevante para 
las paradas de Ezkerraldea y Meatzaldea. 

En las comarcas periféricas el sistema se estructura a través de nodos 
distribuidos que permiten canalizar la movilidad hacia los ejes principales: 
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En Mungialdea el punto de referencia es Mungia, mientras que en 
Txorierri, lo es Derio; en Busturialdea destaca Gernika, y en Lea-Artibai, Markina, ambos 
como centros de articulación comarcal. En Durangaldea la intermodalidad se organiza en 
torno a Durango y Amorebieta, que actúan como nodos complementarios de conexión regio-
nal. En Enkarterri los puntos clave son Zalla y Sodupe, mientras que en Arratia se identifican 
Igorre y Lemoa como referencias de intercambio dentro del sistema. En conjunto, esta red de 
puntos intermodales configura una estructura en malla, que permite conectar de forma más 
eficiente de las distintas comarcas con el área metropolitana de Bilbao, así como entre sí. 

El objetivo es facilitar los transbordos, reducir los tiempos de viajes 
efectivos y mejorar la integración entre modos de transporte, consolidando un sistema más 
cohesionado, accesible y funcional a escala territorial. 

En las diapositivas de la 38 a la 41 se expone la estructura operativa de 
la propuesta de intermodalidad, cuantificando y ordenando el conjunto de líneas que confor-
marán la nueva red de Bizkaibus. Se prevé la implantación de 20 líneas de este tipo, de líneas 
troncales que actúan como corredores estructurales de alta capacidad. Se contemplan 43 
líneas vertebradora, orientadas a facilitar esa inmovilidad transversal entre los distintos ám-
bitos comarcales. De forma complementaria se establecen 10 líneas alimentarias, y se refuer-
za el sistema con 12 líneas, 12 rutas de transporte rural o a la demanda. Dentro de esta es-
tructura se incorpora también un bloque específico de 21 líneas intermodales a hospitales 
concebidas para asegurar conexiones directas entre los municipios y los principales centros 
hospitalarios de referencia. Y finalmente, la red se completa con 28 líneas singulares desti-
nadas a cubrir destinos específicos o polos de atracción de demanda. 

En las siguientes diapositivas presentamos la visión global del impacto 
operativo, territorial, laboral y económico del nuevo modelo de Bizkaibus. Iré poco a poco.  

En el plano operativo diario, la nueva planificación refuerza de manera 
notable la cobertura horaria del servicio. Se observa un aumento generalizado del número de 
autobuses en circulación a lo largo de todo el día, con especial intensidad en las franjas punta 
de la mañana y de la tarde, donde la concentración de vehículos en servicio supera los 300 
simultáneamente. Desde una perspectiva global, el sistema experimenta un crecimiento de la 
oferta de 7,6 % en kilómetros anuales, lo que supone un incremento total de dos millones de 
kilómetros. Casi el 59 % se destina a ampliar frecuencias y horarios, mientras que un 33 % 
se orienta a la extensión de recorridos hacia zonas con menor cobertura actual, reforzando así 
esa accesibilidad territorial. 

De hecho, la diapositiva 44 muestra con claridad el reequilibrio territo-
rial que plantea la nueva oferta de servicio Bizkaibus, mediante un ajuste deliberado de los 
kilómetros de transporte en función de la demanda y de la cobertura existente en cada ámbi-
to. 

En el caso de Bilbao el modelo parte de la consideración de que la oferta 
actual de transporte público es suficiente, e incluso, en determinados tramos redundante. Por 
este motivo, la nueva planificación reduce los kilómetros de servicio, pasando de aproxima-
damente 3,8 millones de la oferta actual a 3,3 millones en los anteproyectos. Esta disminu-
ción refleja una optimización del servicio en un entorno altamente cubierto por otras alterna-
tivas de transporte. 

https://appsec.ebizkaia.eus/FKSG001C/vistas/cve/localizadorCVE.xhtml?entidad=02&cve=0RDW-7U3Z-Q9HF-KMVE


- 10 - 

 

En el ámbito del Gran Bilbao la evolución es más estable. La oferta se 
mantiene prácticamente constante, pasando de 6,8 millones a 6,9 millones de kilómetros. 
Este ligero incremento responde a ajustes puntuales, manteniendo un equilibrio entre la alta 
densidad de servicios existentes y la necesidad de pequeñas mejoras operativas. El cambio 
más significativo se produce en el resto de Bizkaia, donde el modelo refuerza de manera 
clara la oferta de transporte público. En este ámbito, los kilómetros pasan de 17,8 millones 
en la situación actual, a 20,2 millones en los anteproyectos, lo que supone un incremento 
sustancial orientado a mejorar esa conectividad en las zonas no-metropolitanas y a reforzar la 
cohesión territorial. 

En términos de distribución global del servicio, el nuevo modelo sitúa el 
66 % de los kilómetros en el resto de Bizkaia; como decía, 20 millones de kilómetros. El 
23 % lo sitúa en el Gran Bilbao, esos 6,8 millones, y el 11 % en Bilbao, 3,3 millones de ki-
lómetros. Está redistribución evidencia un cambio estratégico claro: es reducir la concentra-
ción del servicio en el área metropolitana más consolidada, para reforzar la cobertura en el 
conjunto del territorio. En conjunto, la propuesta no implica una reducción del servicio, sino 
una reordenación de los recursos disponibles, orientada a corregir esos desequilibrios territo-
riales y a mejorar la accesibilidad del transporte público. 

Este crecimiento del servicio tiene un impacto directo en la operación 
como veremos en la diapositiva número 45. Las horas de conducción aumentan un 16,3 %, 
pasando 1.330.000 a 1.550.000 millones de horas anuales, lo que refleja la mayor intensidad 
del servicio. Este incremento mantiene el compromiso, obviamente, de no reducción de plan-
tilla en ninguna de las concesiones, asegurando estabilidad laboral dentro del proceso de 
transformación. 

En paralelo, la flota también experimenta una ampliación significativa, 
como vemos en la edad diapositiva 46, con un incremento 51 vehículos, lo que supone un 
incremento del 14,4 %, hasta alcanzar las 405 unidades. Este refuerzo no sólo afecta a los 
vehículos en circulación diaria, sino también a la capacidad operativa del sistema, con un 
aumento muy relevante de los vehículos de reserva y en taller, que prácticamente se duplican 
o más, reforzando la fiabilidad del servicio. El modelo incorpora además una revisión pro-
funda de los tiempos de mantenimiento, adaptados a la nueva complejidad tecnológica de la 
flota. Esto implica un aumento de la inversión en mantenimiento, tanto correctivo como pre-
ventivo, con el objetivo de garantizar la disponibilidad y seguridad de los vehículos. En tér-
minos globales, la capacidad de gestión de flota se incrementa de forma significativa mejo-
rando la resiliencia del sistema. 

Finalmente, todo este conjunto de mejoras se refleja en el impacto eco-
nómico del proyecto. El coste anual del servicio pasa de 156 millones a 198 millones de 
euros, lo que supone un incremento aproximado del 27 %. Este aumento responde princi-
palmente a la ampliación del propio servicio, seguido de la actualización de costes, la mejora 
del mantenimiento, la renovación de la flota y las inversiones en descarbonización. En con-
junto, estas diapositivas muestran un modelo de transformación integral del sistema de Biz-
kaibus, en el que el crecimiento de la oferta, la redistribución territorial, la modernización de 
la flota y el ajuste económico se alinean para configurar un servicio más amplio, más equili-
brado y adaptado a las necesidades actuales. 
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En cuanto al dimensionamiento global del servicio, el nuevo modelo in-
crementa la red de 104 a 112 líneas, lo que supone una ampliación de la estructura operativa. 
Este crecimiento se acompaña de un aumento de las expediciones en todos los tipos de día. 
En días laborables el servicio pasa de 4.226 a 4.429 expediciones, lo que representa un in-
cremento del 4,8 %. También se registran aumentos en sábados y festivos, con un incremen-
to de 3.136 a 3.376 expediciones en sábados, y de 2.102 a 2.393 en festivos. 

Desde el punto de vista operativo, el refuerzo del servicio no se distri-
buye de manera uniforme, sino que se concentra especialmente en las franjas horarias de 
mayor demanda. El aumento de las expediciones es más intenso en el inicio de la mañana y 
en los tramos de tarde donde se registran los principales picos de movilidad, con incrementos 
que llegan hasta aproximadamente 70 expediciones adicionales en momentos de máxima 
carga. El análisis confirma que los anteproyectos mejoran de forma generalizada las relacio-
nes de movilidad entre las comarcas y los principales destinos estratégicos del territorio, 
cuantificando tanto la reducción de tiempos de viaje como la mejora de la población cubierta 
en distintos umbrales temporales. 

En conjunto, el nuevo modelo no sólo reduce los tiempos de viaje en to-
dos los grandes destinos estratégicos, sino que también incrementa de forma significativa la 
proporción de población que accede a ellos en tiempos competitivos. 

Finalizo incorporando una dimensión clave del proceso, que es la parti-
cipación institucional y territorial como mecanismo de validación y ajuste del nuevo modelo 
de Bizkaibus. El planteamiento parte de la voluntad de complementar el proceso formal de 
alegaciones con una consulta directa a todos los municipios, con el objetivo de contrastar el 
diseño de la nueva oferta de este servicio con las necesidades reales de movilidad en el terri-
torio. Esta fase no se concibe únicamente como un trámite, sino como una herramienta ope-
rativa para asegurar que los compromisos de servicio definidos se cumplen de forma efectiva 
en el conjunto de Bizkaia. 

El proceso participativo se estructura en tres fases claramente diferen-
ciadas: 

En una primera fase se ha puesto en marcha una línea de subvenciones, 
ya se puso, en marcha una línea de subvenciones de movilidad dirigida a municipios y man-
comunidades. En este marco se han tramitado 39 solicitudes de ayuda correspondientes a 35 
municipios y cuatro mancomunidades. Como resultado de esta fase ya se han completado 33 
estudios de necesidades de movilidad que permiten disponer de una base técnica más precisa 
sobre la realidad del territorio. 

La segunda fase consiste en una encuesta de movilidad de carácter ma-
sivo, dirigida a los 113 municipios de Bizkaia. En este caso se va a remitir un cuestionario de 
necesidades de movilidad ya precompletado, con el fin de facilitar su validación y asegurar 
una participación efectiva y homogénea. El nivel de análisis desciende a este nivel de núcleo 
poblacional, alcanzando 453 núcleos, que concentran aproximadamente el 97,5 % de la po-
blación del territorio, lo que aporta un alto grado de detalle de información recopilada. 

Y finalmente, la tercera fase se centra en la verificación del cumplimien-
to de los compromisos de servicio establecidos en el diseño del modelo. A partir de la infor-
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mación recogida en las fases anteriores, se ajustará la oferta de servicio con el objetivo de 
corregir posibles desajustes y de reforzar la equidad territorial en el conjunto del sistema. 
Con todo, este proceso introduce un elemento de gobernanza participativa dentro del diseño 
del servicio integrando la visión técnica con la experiencia directa de los municipios. 

El resultado esperado es una oferta de transporte más ajustada a la reali-
dad, más equitativa, con una mayor legitimidad institucional, y reforzando así una coheren-
cia global del nuevo modelo de Bizkaibus. Queremos terminar esta presentación con el vídeo 
que vamos a difundir para ayudar a la comprensión de este proceso participativo a todos los 
municipios y a la ciudadanía en general. Si los medios funcionan, lo ponemos: 

“Bizkaia bilakatzen ari da eta harekin batera, mugikortasun aldetik di-
tuen beharrak ere bai, konexioak, bidezkoa eta orekatua bermatu ahal izateko, Bizkaibusek 
erronka berri bati egin behar dio aurre. Zerbitzuaren etorkizuneko eskaintza zehaztu behar 
du. Prozesuak lurralde ekitatea bermatu du, eta udalerri bakoitzaren benetako beharrei 
erantzun behar die. Eta hori lortzeko, ezinbestekoa da lurraldeari entzutea. 

Parte hartze prozesuaren bidez, Bizkaiko Foru Aldundiak zuzenean eta 
modua egituratuan jasoko ditu udalerri guztien mugikortasun beharrak. Ez da kontsulta 
orokor bat, baizik eta prozesu tekniko bat, eta aukera emango du eskaintza bidezkoago eta 
orekatuago bat izateko. 

Udalerri bakoitzeko biztanle guneek errealitate eta behar desberdinak 
dituzte. Horregatik, azterketa biztanle-gunez biztanle-gune egin behar da. Eustatek definitu 
du azterketa unitatea biztanle gunean. Gutxienez 10 eraikinek osatzen dituzte biztanle-
guneak, eta kaleak, plazak edo beste hiribide batzuk dituzte. Multzo horretatik 200 metro 
baino gutxiagora dauden eraikin isolatuak ere barruan daude. Zuzenbideko biztanleria 50 
biztanletik gorakoa bada. 

Eustatek 453 una identifikatu ditu Bizkaian, biztanle guztien % 97,2. 
Gainerakoak sakabanatutako etxebizitzetan bizi dira. Udal bakoitzak bere biztanleek fun-
tsezko jarduerak egiteko dituzten ohiko helmugak identifikatuko ditu. Bilbo, lana, aisialdia 
eta kultura, erosketak, ikasketak edo administrazio kudeaketak direla-eta. Erreferentziazko 
ospitaleak osasun arreta jasotzeko edo pazientek bisita egiteko. Unibertsitatea, eskualdeko 
hiriburuak ikasteko, osasun zentrora joateko, erosketak egiteko, aisialdirako edo adminis-
trazio izapideak egiteko. Eta aireportua, egoitzak, prestakuntza zentroak, merkataritza zen-
troak eta hondartzak. 

Aldundiak udalerri bakoitzari lagunduko dio prozesu osoan. Inprimakia 
aldez aurretik osatu eta elkarrekin baliozkotu. Zalantzak argitu eta lan teknikoa erraztuko 
da. Izan ere, ez da zama bat, aukera bat da. Horregatik, Bizkaibusek konpromiso batzuk  
ezarri nahi ditu herritarrekin, hurrengo 10 urteetarako kontratatuko den zerbitzuaren es-
kaintza berriak gutxieneko horiek bete beharko ditu. Garraio publiko egokia ziurtatzeko 
berme argiak eta neurgarria, herritarrak edozein lekutan bizi arren. 

Zerbitzu konpromiso horiei eta modelizazio tresnari esker, garraio pu-
bliko gutxien duten udalerriak identifikatu ahal izango dira, eta jakin ahal izango da zer 
neurri ezarri behar den garraio zerbitzu publikoa indartzeko. Inor mugikortasun publikotik 
kanpo ez uzteko. 
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Bildutako informazio guztiarekin erabaki zehatzak hartuko ditugu. 
Eredu informatiko batean sartuko dugu eta garraio algoritmoen bidez egiaztatuko dugu 
eskaintza berriak zerbitzu konpromisoak betetzen dituen, eta zerbait ez bada iristen Bizkaiak 
merezi duen mailara, egokitu egingo dugu, helburua argia baita, benetan ekitatiboa den 
mugikortasuna bermatu udalerri guztietan. 

Prozesu parte hartzailea guztien artean hedatzen da. Aukera bat da 
udalerri bakoitzak lurraldeari buruz duen ezagutza emateko. Aldundiak prozesua bultzatu, 
erraztu eta bermatzen du, baina arrakasta izateko, udalek aktiboki parte hartu behar dute. 
Bizkaibus hobea izateko, Bizkaiari entzun egin behar zaio. Bizkaibusek pertsonak mugitzen 
ditu. Bizkaibusek Bizkaia mugitzen du”. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Muy bien. Muchas 
gracias. Eskerrik asko, señora diputada. 

Pasamos al turno de los grupos políticos. Por el Grupo Mixto-Elkarrekin 
Bizkaia, tiene la palabra la señora De Madariaga Martin. 

La Sra. DE MADARIAGA MARTIN andreak: Eskerrik asko, mahai-
buru jauna. 

Darle las gracias, y la bienvenida en primer lugar, a la diputada, y tam-
bién al director que hoy le acompaña. Agradecerle la presentación, agradecerle también que 
nos haya facilitado las diapositivas previamente a la comparecencia, porque facilita realmen-
te poder seguir su exposición. 

Desde nuestra formación, sabe usted que este es un tema que para noso-
tras es nuclear, ya se lo hemos hecho llegar en múltiples ocasiones. Creemos que esta es una 
oportunidad importante y que no se puede perder, porque se va a diseñar la red y el sistema 
de transporte para las próximas décadas. No es tan fácil luego poder hacer modificaciones. 
En ese sentido voy a empezar por la parte final. Todo el proceso de participación que se va a 
abrir nos parece que es que es fundamental, que es muy importante, que hay que hacer llegar 
la información no sólo a los ayuntamientos, sino a las personas, y que hay que generar ver-
daderos procesos participativos, porque al final, quienes realmente conocen las necesidades 
de movilidad, los usos y costumbres en cada zona, en cada pueblo, en cada núcleo, son las 
propias personas que lo habitan. Entonces, me parece que es un espacio de trabajo que es 
muy importante generar y hacerlo bien porque, como digo, vamos a tener red luego después, 
para muchos años, y es importante que no sólo pensemos en cuáles son las demandas y las 
necesidades de hoy, sino las que vienen a posteriori. 

Usted ha planteado una serie de criterios a la hora de definir la nueva 
red, que para nosotras son también nucleares, y esto tiene que ver con la cohesión territorial, 
con generar el transporte público que sea generador de igualdad de oportunidades, todo lo 
que tiene que ver con el equilibrio territorial que tantas veces hemos denunciado aquí, espe-
cialmente en las zonas rurales. Cuanto más uno se aparta del centro de Bilbao o del Gran 
Bilbao, se va deteriorando el servicio que se presta por parte de no sólo de Bizkaibus, del 
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transporte público en general en Bizkaia, a estas hasta zonas. Y, bueno, son criterios que, 
efectivamente, compartimos. 

Efectivamente compartimos con usted, y ya empieza un poco con la par-
te de indicadores, compartimos con usted que el hecho de que sólo el 15 % de la demanda de 
transporte se haga en transporte público, bueno, es escaso, pero eso también significa que 
tenemos una oportunidad a futuro de atraer nuevas personas al transporte público importante, 
y lo que no sé, y esta es mi primera pregunta, ¿cuál es el objetivo de aquí a 2035?, que es el 
hito que ustedes se proponen, que es cuánto más queremos hacer crecer esa demanda de 
transporte, cuántos nuevos usuarios queremos atraer, y esta red que se está planteando, cuál 
es ese tope del número de usuarios que plantea, porque se habrá hecho con una cobertura 
concreta, entiendo. 

Por otro lado, me ha quedado una duda. Ha estado bien la explicación 
de cómo ha evolucionado el número de viajes, pero no así el número de kilómetros, en la 
misma proporción, pero sí que se veía que había habido un aumento de la demanda, pero la 
oferta había sido especialmente contenida; es decir, que no hemos adaptado el transporte 
público en estos años a la realidad de la demanda que se tenía en Bizkaia. Pero yo sí que le 
querría hacer una pregunta, porque es una cuestión que no me termina de quedar clara, y es 
cuando hablan del coeficiente de cobertura del servicio, y hablaban de que se había reducido 
al 19,4 %, no termino de entender el concepto, no termino de entender qué es lo que se está 
midiendo exactamente con ese índice de cobertura, y, si lo puede explicar, yo se lo agradece-
ría. 

Y creo que ya entro a lo que tiene que ver con la parte del modelo que 
se desarrolla, este modelo que ustedes definen como en red, que efectivamente nosotros tam-
bién creemos que es más eficaz y eficiente a la hora de dar respuesta a las necesidades de la 
ciudadanía. Y usted empezaba su locución diciendo “queda recorrido”, desde que se empieza 
con la presentación de estos proyectos, para que se puedan estudiar, analizar, ver si se ajusta 
a la realidad de la movilidad de las personas, queda recorrido. Yo sí que le querría preguntar 
por los hitos, planificación, fechas. Y cuál es el objetivo de poner esto en marcha como pun-
to de llegada final. 

Con respecto al modelo que plantean, yo comparto que tiene que ser así, 
que antes era muy Bilbo-céntrico, y que esto se ajusta de alguna manera mejor, sobre todo, 
se ajusta más yo creo que a la realidad de movilidad. Y, al mismo tiempo, en aquellos luga-
res donde era muy deficiente el servicio se trata de mejorar. Y, bueno, con un vistazo rápido 
en algunos elementos o líneas concretas, en determinados lugares sí que se ve que se ha tra-
tado de dar un poco la vuelta, o al menos de aportar allá donde había un vacío importante. 
Pero para poder analizarlo bien, para nosotras hay un vacío, y es que no están definidas las 
líneas rurales en la demanda, o no hemos sido capaces de encontrarlas. Es decir, sólo viendo 
la parte que se estructura en los cuadernos, que tiene que ver más con las líneas regulares, es 
costoso ver cómo queda de cubierta la demanda o la necesidad de movilidad que se pueda 
tener en una zona concreta, si la información no se completa con el diseño, o la planificación 
concreta de cómo van a hacer esos servicios a demanda, allá donde estén, o la planificación 
de la oferta de servicio rural, que va a ser más regular. Y entonces, bueno, por ver un poco 
cómo encaja una cosa con la otra. 
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Otra cuestión que me quedaba en el tintero después de esto y de que nos 
hiciera llegar también todos los proyectos estos de cada una de las comarcas, a mí me generó 
un vacío, y hoy cuando ha hablado también de cómo afecta en el tema horario, cuando vinie-
ron hace un tiempo a presentar todo el desarrollo del transporte nocturno, nos dieron una 
serie de datos sobre posibilidades, de lugares de cómo desarrollarlo..., y no lo vemos plas-
mado aquí. No sé si es una cuestión que quieren tratar de forma separada, qué salida se le va 
a dar a eso, desde dónde, o si quieren articularlo a la vez, cuando hablaban del incremento 
del coste de 156 millones, a 198 millones, si eso está incorporado aquí o no. 

Y una cosa que me suscitaba, cuando decía este incremento en inversión 
económica, entiendo que anual, que no sé si es así, y esta es la pregunta, si es eso entiendo 
que tiene el soporte para ponerse en marcha, porque, a veces, traemos cosas, como el trans-
porte nocturno, que ya tiene su cuantificación económica, pero no se pone en marcha. Enton-
ces, lo que quiero decir es si eso tiene un aval para ponerse en marcha porque hay cosas que 
son interesantes, pero que nos gustaría verlas y vivirlas, sobre todo vivirlas. 

Como una última reflexión, porque va a haber tiempo para poder entrar 
al detalle, que en algunas zonas ya hemos entrado a analizar con más detalle. Y sí que hemos 
podido ver que a veces el deseo y las buenas intenciones en la aplicación de criterios, cuando 
se quieren llevar a cabo, se pierde o se diluye un poco, y entonces haremos, porque en algu-
nas zonas, realmente, cuando hablamos de equidad, cuando hablamos de que la cobertura y 
la mejora de trayectos se lleve a cabo, realmente sean efectivas. Y espero que haya una aper-
tura real a que cuando la gente vaya a aportar sus alegaciones, o desde los ayuntamientos, o 
desde la participación incluso de las personas, que haya apertura, no hermetismo en el De-
partamento para poder introducir mejoras. 

Eskerrik asko. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Muchas gracias, 
señora De Madariaga Martin. 

Tiene la palabra por el Grupo Popular, el señor Gómez-Guadalupe. 
Quiero advertir de que voy a ser flexible, como están ustedes viendo, dado el contenido que 
estamos teniendo, pero una cosa es ser flexible y otra, que nos pasemos un poco. En todo 
caso, voy a ser flexible. Quiero, en todo caso, que también lo sepan. Tiene la palabra. 

El Sr. GÓMEZ-GUADALUPE GARCÍA-TEJEDOR jaunak: Perfec-
to, muchas gracias, señor presidente. Muchas gracias, y bienvenida, señora Pérez, Ezquerra, 
y a todos los miembros de su equipo que la acompañan en la mañana de hoy. 

Quiero comenzar, evidentemente, agradeciéndole las explicaciones, 
agradeciéndole algo que, no precisamente por suerte es extraordinario, es que nos hayan 
remitido, en su caso lo ha hecho más una vez, pero toda la documentación con antelación 
para poder estudiarlo, y no encontrarnos con un proyecto de manera sorpresivo, lo cual le 
agradezco, de verdad, señora Pérez Ezquerra. 
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Y en primer lugar, y antes de entrar a valorar la presentación que nos ha 
hecho usted en el día de hoy, sí que es verdad que quiero hacer una reflexión sobre el mo-
mento en el que nos encontramos, porque tenemos un modelo vigente que lleva en vigor más 
de 10 años, y, desde luego, los nuevos pliegos, la nueva oferta de Bizkaibus lo entendemos 
como una oportunidad, una oportunidad que debe ser abordada con la máxima responsabili-
dad por parte de su Departamento, por parte de todos los actores políticos, y, por supuesto, 
los ayuntamientos. Pero, desde luego, entendemos que es una oportunidad, porque venimos 
de un modelo absolutamente prolongado e incluso caduco en muchos aspectos, que no ha 
sido capaz de dar una respuesta real a la demanda de transporte público, que ha sido absolu-
tamente cambiante, por la tendencia propia de la población a utilizar más el transporte públi-
co; me remito a los mismos datos que usted nos ha expuesto. Partíamos de algo más de 26 
millones de viajeros en 2015, y los viajes en 2025 han sido de casi 37.500.000. Por tanto, 
desde luego la evolución es absolutamente notoria. Y, al mismo tiempo, hay nuevas realida-
des territoriales, nuevas necesidades que, desde luego, entendemos que debían haber sido 
abordadas, pero la rigidez del anterior modelo impidió que fueron abordadas. Por tanto, yo 
creo que tenemos una oportunidad para fijar un nuevo modelo, una nueva oferta que dé res-
puesta a todas estas circunstancias, que son tan diferentes y tan cambiantes dependiendo de 
unos municipios u otros, o unas comarcas u otras. 

Ya entrando a la presentación de hoy, en primer lugar, quería preguntar-
le cuál ha sido el proceso que han tenido ustedes para la elaboración de la presentación que 
hicieron en el Boletín Oficial de Bizkaia, donde se presentaron cuáles iban a ser los seis ejes 
que va a tener este proceso de licitación. Y me gustaría saber con qué medios los han llevado 
a cabo, con qué asesoramiento externo han contado, si se han apoyado en otras administra-
ciones, como la Consejería del Gobierno Vasco, etcétera. Me gustaría que lo que lo explicara 
un poco más. 

En cuanto a la participación, usted nos ha detallado hoy tres fases. Una 
primera fase en la que ya habían tenido hasta 39 solicitudes; una segunda fase, en la que 
ustedes van a remitir un cuestionario a los municipios; y otra tercera ya para corregir esos 
desajustes. Y quería preguntarle, en relación con esa segunda fase, ¿cuál va a ser el concreto 
modelo de relación y comunicación con los consistorios? Si ustedes van a remitir un formu-
lario cerrado en el que únicamente los municipios puedan hacer pequeños cambios sobre su 
anteproyecto, o si van a permitir a los municipios proponer nuevas líneas, proponer modifi-
caciones sustanciales, proponer conexión con otras comarcas, etcétera. 

Quería preguntarle por una cuestión que, desde luego, vamos, para mí, y 
para mi partido es la más importante, y también ligado con lo que empezaba. Tenemos un 
modelo vigente en el que se ha visto en cantidad de ocasiones, y usted nos lo ha reconocido, 
que era tan riguroso, tampoco flexible, que no permitía modificar la oferta de Bizkaibus para 
adaptarse a la demanda. Las modificaciones en los últimos años con respecto a lo que fue el 
anterior modelo, han sido absolutamente mínimas. Y yo lo que quería preguntarle es con qué 
mecanismos cuenta este modelo, o si cuenta con mecanismos para poder flexibilizar la oferta 
de transporte público en adaptación constante a la demanda, que, como hemos visto, la de-
manda no es estática, sino que es absolutamente dinámica, y, desde luego, para nosotros es 
una cuestión fundamental, como le decía, por los datos globales que pueden variar absoluta-
mente en 10 años; me remito a los datos que usted hablaba antes, y también, por las realida-
des territoriales, que pueden ser nuevos focos universitarios, nuevos focos de ocio, nuevos 
focos turísticos, nuevos focos residenciales, que, desde luego, tienen lugar. 
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Dentro de los retos estructurales que yo, que yo aprecio, y que también 
mencionaba la señora De Madariaga que me ha precedido en el uso de la palabra, es que en 
la actualidad únicamente el transporte público en Bizkaia representa un 15 % de la demanda 
de movilidad, y dentro de lo que es el reparto que ustedes se exponen de viajes diarios en 
Bizkaia el autobús es un 5,6 %, y dentro de ese 5,6 % Bizkaibus es responsable de ese 60 % 
de demanda de autobús. Entonces, desde luego, nos queda claro y es lógico que se intente 
priorizar el transporte ferroviario, transporte por Metro y cercanías, por Euskotren. Pero, al 
mismo tiempo, yo creo que es necesario que hagamos una reflexión. Por qué actualmente, y 
pese a que la evolución ha sido positiva, Bizkaibus únicamente representa esta parte de la 
demanda. Y yo creo que dentro de esa reflexión tenemos que preguntarnos por qué. Y aquí 
puede haber varias explicaciones: 

Únicamente por motivo de preferencia del transporte privado. Pues, 
bueno, sería una decisión, una elección personal de cada ciudadano que realiza desplaza-
mientos a diario. 

Déficits, que es en lo que, desde luego, desde el Partido Popular hemos 
insistido mucho, y ahí yo creo que se nos abre un abanico importante, porque yo estoy con-
vencido de que gran parte de los viajeros que realizan sus desplazamientos diarios en vehícu-
lo privado, si tuvieran alternativas en Bizkaibus, se lo plantearían, Y ahí voy a una cuestión 
que, bueno, que como se podría imaginar usted se lo voy a plantear, que es el transporte noc-
turno. 

En este nuevo modelo, en ninguno de los seis ejes de lo que va a ser el 
nuevo servicio se contempla ni el transporte público nocturno como tal, como lo denominan 
ustedes, ni la prolongación de horarios con respecto a los que están vigentes actualmente. 
Entendemos que circunstancias como que tanto número de desplazamientos se haga en 
vehículo privado, tienen que ver con cuestiones como ésta. Que, desde luego, Bizkaia como 
territorio de futuro, como territorio en el que cada vez más ciudadanos tienen nuevas necesi-
dades de movilidad, como territorio en el que se ha visto que cada vez más ciudadanos 
apuestan por el transporte público, que sea absolutamente inmovilista la oferta de transporte 
nocturno, desde luego, es algo que llama la atención. Incluso sabiendo que ustedes realizaron 
una valoración mínima, ceñida a lo que era el transporte público los fines de semana, asimi-
lando las cabeceras de comarca, lo que es Metro Bilbao, desde luego, para nosotros es míni-
ma. Pero, bueno, incluso ustedes intentaron dar ese primer paso, que, a la vista del nuevo 
modelo, no han dado. 

Y ya, por ir terminando, e intentar no pasarme mucho del tiempo, quería 
preguntarle por la cuestión de Bilbao. Que dentro de lo que es este nuevo modelo, y dentro 
de lo que usted ha explicado como la priorización de los nodos en las cabeceras de comarca, 
hay una cuestión que quizás es la que llama más la atención, que es el cambio sustancial que 
tienen los itinerarios de Bizkaibus en Bilbao. Es notorio en calles como Autonomía, donde, 
siempre que pensamos en Autonomía, estamos viendo pasar autobuses, pasamos de 677 ex-
pediciones diarias a 0, o en el caso de Bailén, lo cual, desde luego, es positivo para la orde-
nación del tráfico en las capitales, para los vecinos que viven en esas calles. Pero le quiero 
preguntar si han previsto ustedes el impacto que este cambio de modelo en Bilbao puede 
tener para los para los viajeros, que, desde luego, yo creo que es importante que los viajeros 
que necesitan, tanto como origen o destino, coger un autobús de Bizkaibus en Bilbao, en 
cuánto les puede influir este este cambio. 

https://appsec.ebizkaia.eus/FKSG001C/vistas/cve/localizadorCVE.xhtml?entidad=02&cve=0RDW-7U3Z-Q9HF-KMVE


- 18 - 

 

Por último, y quiero terminar con esto, es sobre los plazos. Ustedes han 
venido ofreciendo un plazo, con respecto a lo que va a ser toda la tramitación de este nuevo 
anteproyecto, que en este momento, desde luego, sabemos que es un anteproyecto aprobado 
inicialmente, que tiene un proceso largo por delante, pero dentro de estos plazos se habían 
previsto diferentes fechas de entrada en vigor de las concesiones que resulten de esta licita-
ción pública. Me gustaría que nos actualizara, o que nos confirmara que no ha habido cam-
bios desde la última fecha que anunciaron ustedes como pronosticada a este respecto. 

No me extiendo más, por respeto a los tiempos marcados por el presi-
dente, y, desde luego, confiando en que como estas cuestiones tienen su burocracia, y tienen 
sus tiempos, la participación tanto de los grupos políticos en las Juntas Generales como de 
los ayuntamientos, como de la ciudadanía pueda ser la máxima posible en todo este proceso 
que se inicia para este nuevo modelo. 

Nada mas, eskerrik asko. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Muchas gracias, 
señor Gómez-Guadalupe. 

Tiene la palabra, por el grupo Socialistas Vascos, el señor Zurro Toba-
jas. 

El Sr. ZURRO TOBAJAS jaunak: Eskerrik asko, señor presidente. Yo 
voy a intentar ceñirme a los 10 minutos, porque, como le tengo a usted cerca, igual luego, en 
privado me chilla un poco. Entonces, voy a intentar portarme bien. 

Egun on, bienvenida, señora diputada, y bienvenido también a su equi-
po, el señor Jaraices, el señor Del Hoyo, la señora Fernández. Gracias por venir aquí, y tam-
bién, gracias por sus explicaciones y por hacer tan comprensible un proceso como este, que 
es tan complejo, que no son proyectitos, son muchas páginas, cada uno de los seis antepro-
yectos. Y, como usted ha sido tan profusa en datos y ha dado tantas explicaciones, eso me 
permite a mí quizás centrarme más en los conceptos que usted esbozaba sobre el modelo. 
Porque aunque esto pueda parecer una cuestión técnica en su formulación, no lo es, y no es 
un trámite administrativo más, tiene una clara dimensión política y estratégica para Bizkaia. 

Estamos hablando del inicio, usted lo ha remarcado, yo quiero remarcar-
lo también del proceso de licitación de las nuevas concesiones de Bizkaibus, del servicio de 
Bizkaibus de los próximos años. No estamos hablando, ni ha planteado así la diputada, por 
tanto, de un modelo cerrado ni de una decisión definitiva. Hablamos del inicio de un proce-
dimiento, un proceso que está abierto a la participación, al contraste, y a las aportaciones de 
los grupos junteros en primer lugar, los grupos junteros Nacionalistas Vascos y del grupo 
Socialistas Vascos ya hemos hecho alguna aportación en alguna cosa sobre la que hablaban 
quienes me han precedido en el uso de la palabra. Está abierta a los ayuntamientos, a los 
operadores de transportes, a la representación de las personas trabajadoras, y como ha expli-
cado la diputada, a la ciudadanía en general. 
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Pero, dicho esto, no podemos quedarnos sólo en el procedimiento, hay 
que ir al fondo, y el fondo es que Bizkaia tiene hoy un sistema de movilidad que funciona, 
8,1 de valoración, pero que con los condicionantes actuales presenta limitaciones desde el 
punto de vista social y territorial. Sabemos que cada día se producen millones de desplaza-
mientos en nuestro territorio. Sabemos también que el transporte público todavía no tiene el 
peso que debería tener frente al vehículo privado, y sabemos, por tanto, que existe un margen 
evidente para reforzar su papel. Pero la cuestión no es únicamente aumentar las cifras. La 
cuestión de fondo es otra: cómo se distribuye el acceso a la movilidad en Bizkaia, y cómo 
afrontamos ese reto del que hablaba, de la equidad territorial. Porque no es lo mismo vivir en 
un entorno bien conectado, con frecuencias altas y múltiples alternativas de transporte, que 
hacerlo en un municipio donde la oferta es más limitada o menos competitiva. 

Y esa diferencia no es neutra. Tiene consecuencias directas sobre la vida 
de las personas, afecta a la imposibilidad de acceder a un empleo, por ejemplo, afecta a la 
continuidad de los estudios, o afecta al acceso a servicios básicos. Por eso, cuando hablamos 
de estos anteproyectos, no estamos hablando sólo de reorganizar técnicamente un servicio, 
estamos hablando de equidad, cohesión territorial e igualdad de oportunidades. Por eso, les 
decía que el debate tenía un componente claramente político, más allá de las discusiones de 
carácter técnico que se puedan mantener en las que yo, como no estoy preparado, de momen-
to, no voy a entrar. 

El diagnóstico del que parte este proceso apunta en una dirección que 
compartimos, que el Grupo Socialista comparte: la necesidad de avanzar hacia un modelo 
que reduzca esos desequilibrios y garantice que el derecho a la movilidad no dependa del 
lugar en el que se vive. Y esa lógica se refleja con bastante claridad en el planteamiento por 
comarcas que nos han contado, donde se aprecia un intento de adaptar el sistema a realidades 
muy distintas dentro de un mismo territorio. Soluciones distintas en cada comarca, que res-
ponden a una misma lógica: equilibrar, conectar y vertebrar Bizkaia en su conjunto. Y si 
miramos al conjunto, lo que se intenta construir, no es una suma de soluciones parciales, sino 
una red más coherente y equilibrada, y una red capaz de responder a esas distintas realidades 
sin perder una visión global del territorio. Y, desde mi punto de vista, este enfoque es positi-
vo y acertado, pero para que funcione, este enfoque tiene que ir acompañado de una voca-
ción clara que resumiría en cuatro ejes: 

En primer lugar, en términos de calidad del servicio. El transporte pú-
blico tiene que ser fiable, comprensible y accesible. Tiene que adaptarse a los ritmos reales 
de la vida cotidiana. No basta con que exista, tiene que funcionar bien, y lo que presentan 
hoy, los anteproyectos, apuestan por esa calidad. 

En segundo lugar, en términos de capacidad de crecimiento. Si quere-
mos que cada día más personas utilicen el transporte público y dejen de usar el vehículo 
privado, hay que facilitar ese cambio, y eso implica: mejorar frecuencias, reforzar conexio-
nes y corredores de alta demanda, ampliar cobertura en las zonas menos atendidas, hacer el 
sistema más competitivo frente al coche, y eliminar las barreras que hoy dificultan su uso. Y 
lo que se presenta hoy, los anteproyectos, tienen capacidad para que más personas utilicen 
Bizkaibus, porque recogen estas condiciones. 

En tercer lugar, en términos de modernización del servicio. Y los ante-
proyectos que se presentan incorporan varios principios de los que hemos hablado largo y 
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tendido en esta Cámara y que creo que compartimos una amplia mayoría. Principios como 
hacer un sistema integrado y multimodal, mejorar la intermodalidad con otros transportes, 
dar información en tiempo real, apostar por la digitalización del servicio y hacer de la acce-
sibilidad universal la seña de identidad de Bizkaibus. 

Y, en cuarto lugar, el cuarto eje, en términos de sostenibilidad. La movi-
lidad tiene un efecto directo en la reducción de emisiones. Apostar por el transporte público 
es también apostar por un modelo más responsable, desde el punto de vista ambiental. Por 
eso, estos anteproyectos incorporan criterios básicos como la reducción de emisiones, la 
apuesta por flotas más limpias, la eficiencia energética y la priorización de modos más soste-
nibles como el ferrocarril, o el sistema público de préstamos de bicicleta BizkaiBizi. Por eso, 
lo que se presenta hoy, los anteproyectos, también hacen una apuesta clara por la sostenibili-
dad. 

Pero más allá de ejes, y voy terminando, hay una idea que ha inspirado 
este trabajo que ha presentado hoy la señora diputada y que, a nuestro juicio debería guiar 
todo este proceso, el proceso en los meses o en las semanas próximas. La idea es que la mo-
vilidad no es un elemento secundario, es una política pública estructural, porque la movilidad 
define cómo se organiza el territorio, sí, pero define algo mucho más importante: define 
quién puede acceder a qué oportunidades, servicios y lugares, y define cuándo puede hacer-
lo, y define, en buena medida, el modelo de sociedad que queremos construir. Porque la mo-
vilidad acerca a unas personas a otras. Por eso es una política fundamental y estructural, y es 
una prioridad para el Partido Socialista de Euskadi. 

Esta es nuestra opinión y esta es la orientación que los y las Socialistas 
creemos que debería tomar este proceso, cómo mejoramos el derecho a la movilidad en Biz-
kaia para hacer una sociedad más cohesionada. Y a partir de ahí habrá diferentes opiniones, 
diferentes maneras de entender la movilidad, diferentes intereses también, por qué no decir-
lo, y todas serán legítimas y debatibles. Y habrá margen para ajustar los anteproyectos que 
hoy se presentan antes de la licitación del servicio, habrá aportaciones que incorporar, y ha-
brá decisiones que ajustar. Y, como les decía antes, los Socialistas vamos a participar en ese 
proceso con voluntad constructiva, con propuestas y con el objetivo de mejorar el resultado 
final. 

Como decía al principio, no estamos ante un trámite administrativo más, 
estamos ante una oportunidad para reforzar el papel del transporte público en Bizkaia, y, 
como siempre, en una Cámara de este tipo, estamos ante la toma de decisiones políticas que 
afectan a la gente. En nuestra opinión, ante decisiones estratégicas para el futuro, y espero 
que todos nos tomemos este asunto así: prioritario y estratégico para Bizkaia. 

Nada mas, eskerrik asko. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Eskerrik asko. 
Muchas gracias, señor Zurro Tobajas. Tiene la palabra, por el grupo Euskal Herria Bildu el 
señor Méndez Urigoitia. 
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El Sr. MÉNDEZ URIGOITIA jaunak: Bai, eskerrik asko, mahaiburu 
jauna. Eskerrik asko ere bai Pérez Ezquerra diputatuari, emandako azalpenengatik, bai eta 
Jaraices Salazar zuzendariari, hona etortzeagatik eta bere taldeko beste kideei. 

Saiatuko naiz pixka bat jarraitzen zuk egindako aurkezpena, eta saiatuko 
naz ere egiten 10 minutu horietan. 

En primer lugar, le quiero agradecer, como han hecho otros, por la pre-
sentación entregada esta mañana; no es algo habitual tener algo por adelantado y poder mi-
rarlo aunque en un tiempo un tanto precario, desde las nueve y media de la mañana a aquí; 
también entiendo, por darle una de arena, en vez de encuadernarlo e imprimirlo, lo podía 
haber mandado ayer por e-mail y hubiésemos tenido 24 horas para leerlo, y hubiese sido 
mejor aún todavía. Es una aportación. 

¿Por qué les digo esto? Porque en esta ocasión lo que yo sí veo es que 
tenemos los seis anteproyectos, como se publicaron la semana pasada, hemos tenido en el 
tiempo de estos siete días la posibilidad, si no de verlos con profundidad, porque son seis 
tochos de 250 páginas cada uno, sí por lo menos ver las características principales de cada 
uno de ellos. ¿Y yo que he hecho en falta, ya no desde nuestra perspectiva institucional de 
esta Cámara, sino de lo que ustedes han publicado en la web? Esa memoria justificativa, ese 
dossier ejecutivo que hoy han traído, que esté en manos de la ciudadanía, que cualquiera que 
quiera participar no tenga que acceder a más de 1.500 páginas para poder hacer una alega-
ción, sino que exista un documento, un compendio, un resumen de todo lo que ustedes plan-
tean, que nos lo ha explicado hoy, que la ciudadanía lo pudiera percibir y que les facilite el 
acceso a lo que quieren realizar. Porque entiendo que por un lado está el sistema de los pro-
yectos para que luego se pueda hacer la licitación, pero por otro lado está facilitar un poco el 
acceso a esa información. Es un consejo. Sin más. 

Ha dicho usted que queda recorrido y ha animado a participar. El señor 
Zurro lo ha subrayado ahora, y yo comparto que debe ser así. La duda que tengo es que, bajo 
una perspectiva del proceso de licitación, el único momento en el que se van a poder hacer 
alegaciones de manera oficial es de aquí hasta el día 22 de mayo. Esa es la percepción que yo 
tengo. Si se abren nuevos ámbitos, ya le voy a preguntar sobre la consulta directa a los muni-
cipios, perfecto, porque entonces estaríamos hablando de esos parámetros de gobernanza 
colaborativa. También yo he echado en falta en lo que he podido ojear en los proyectos, y 
usted lo ha ofrecido desde ese mismo asiento, desde esta misma Cámara, que desde diferen-
tes mancomunidades y ayuntamientos se realizaron aportaciones para que pudieran ser teni-
das en cuenta en estos anteproyectos, y muchas de las que se han realizado y se le han envia-
do a usted, yo no las he localizado. Entonces, entiendo también que eso entrará ahora de 
nuevo en la fase de alegaciones. Yo pensaba haberme encontrado alguna de esas cosas más 
en el documento, y no las he visto. 

Ha hablado usted, y ahí es donde tengo más dudas, de la consulta directa 
que va a realizar a los municipios. Ha dicho que no va a ser un trámite, y ha explicado ade-
más las subvenciones que se han dado hasta estos momentos, los estudios de necesidad de 
movilidad que se han hecho en diferentes municipios y comarcas, que entiendo que es una 
muy buena base para activar ahora. Ha hablado usted de una encuesta, una encuesta guiada, 
en la que se va a hablar de las necesidades de movilidad, que va a recoger al 97 % de la po-
blación, 453 núcleos. Me gustaría saber en qué fechas, más que nada para ver si es compati-
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ble con la fase de alegaciones, si se va a hacer en paralelo, si se va a hacer a posteriori. Un 
poco qué desarrollo van a tener, tanto ese apartado dos que ha dicho usted de las encuestas, 
como el apartado tres de la verificación del cumplimiento, para hacer un poco esa cronología 
respecto a las alegaciones y a la fecha que éstas puedan tener respuesta, cómo encajaría. 

Yo, bueno, no sé si compartir, me gustaría compartir con el señor Zurro 
que no estamos ante un proceso técnico y estamos ante un proceso más de carácter político 
en el que se podría aportar. Ojalá sea así. Mi percepción, leyendo los anteproyectos, es que 
es excesivamente técnico sobre lo que se va a poder accionar a partir de ahora. Ojalá me 
confunda, no hay cosa que me guste más en esta vida que confundirme y tener que echar 
para atrás. Y ahí tendría una pregunta directa, y es ¿que capacidad de cambio, de modifica-
ción, cree usted que existe? O sea, qué margen. El señor Zurro ha dicho que va a haber un 
margen, y eso se puede cuantificar en cuanto al número de propuestas, en cuanto a nivel 
económico, en cuanto al número de kilómetros... Entiendo que habrá una serie de límites, y 
que no son ilimitados los cambios que se pueden hacer. Pero yo, insisto, creo que partimos 
de los documentos muy técnicos, que las bases principales troncales están fijadas. 

Ha hablado usted de transformar el sistema. Transformar es cambiar al-
go de forma significativa. Ojalá sea así, yo creo que todos tenemos claro que el trasvase del 
vehículo privado al transporte público es necesario para garantizar una correcta y mejor mo-
vilidad en Bizkaia, pero eso no puede hacerlo usted sola en su Departamento, desde Bizkai-
bus, porque se necesitan políticas integrales, si no, no estamos hablando de transformar, es-
tamos hablando de mejorar lo existente, que quizás, quizás, no sea poco. Y hay un dato de 
los anteproyectos que me ha gustado mucho, y yo creo que hay que focalizarlo, y es cuando 
hablan ustedes de motorización de los municipios y de las comarcas. Creo que ahí tenemos 
el objetivo de reducción máximo. Y en algunos municipios es notorio que hay más vehículos 
que personas. El valor de vehículo/persona es mayor a uno. Con lo cual, competir contra eso 
entiendo que es muy difícil, y ahí tenemos verdaderamente sobre lo que tenemos que actuar. 

En el documento que usted nos ha presentado habla de que no hay oferta 
suficiente en municipios pequeños, y lo compartimos. Veremos luego con las soluciones que 
se plantean, que tengo una pregunta sobre eso. Y también asumen o clarifican que la diferen-
cia es muy dispar en función del ratio de viajes/habitantes, por la propia disparidad que tiene 
Bizkaia. 

He visto un poco los datos, como nos los ha dado esta mañana, he podi-
do hacer cuatro números, y la pregunta ya la ha realizado Elkarrekin Bizkaia, no le voy a 
quitar la exclusiva, pero ya había hecho los números: 

Viajes. 37,5 actuales, a futuro, interrogante. 

Kilómetros: 28,5 actuales, cerca de 30, más o menos, no se llega, pero, 
por un pelín hay un incremento con la explicación que ustedes ha dado; menos en Bilbo, más 
en Bizkaia 

Costes: de 157,9 millones a 198. Hay otro incremento que es cuantifica-
ble. 
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Con los autobuses tengo un lío. Pero un lío gordo. Porque si vamos a la 
página 15, ustedes dicen que hay una flota de 368. Si vamos a la página 32, dicen que tene-
mos este año 356. Si vamos a la página 46, dicen que tenemos 354. Y si vamos a la página 
32, donde hablan de descarbonización, dicen que el objetivo es llegar a 390 autobuses desa-
gregados por cada tipo de flota, pero, luego, en la página 46, pone que vamos a llegar a 405. 

Entonces, no sé muy bien cuál es el número de partida, ni cuál es el nú-
mero de llegada dentro de 10 años, y en función de cuál sea clarificar también las emisiones. 
Luego, si quiere, le puedo pasar el número de las páginas que son, pero es en el documento 
que usted nos ha dado hoy. 

Centrándome en los criterios de diseño, habla usted de integración, mo-
dalidad, entiendo que el objetivo de su Departamento y de la Diputación de trasbordos gra-
tuitos para el año 2027, está cuantificado en cuanto a la prestación de servicio y económica, 
entiendo que será así, que van a cumplir su objetivo, como no puede ser de otra forma, y que 
eso lo tienen hablado. Ha incluido la nueva red, cinco tipos de líneas, no me voy a extender 
en ellas, pero en la presentación que nos ha dado usted hoy, la única que no tiene página 
propia son las rurales, nos ha dicho que son 12 líneas, nos ha dicho a viva voz, pero no tiene 
página; el resto, las troncales, vertebradoras... tienen cada una su paginita. Si es sobre eso, 
sobre el servicio a la demanda que ustedes hablan, y sobre el ámbito rural, creo que es nece-
saria, primero, por ser novedoso, y, segundo, porque no están identificadas de igual manera. 
Hagan un esfuerzo e intenten trasladarlo mejor. 

Ha hablado del cambio de paradigma. Entiendo que es un cambio de pa-
radigma de Bizkaibus; nosotros planteamos que haya un cambio de paradigma de la movili-
dad, pero, bueno, por algo hay que empezar. Ha dicho que Bizkaibus es un operador de res-
paldo, va a crear una red de seguridad y es un operador flexible. Y aparecen tres términos 
que ha dicho usted: esencial, cooperador y adicional, en función del transporte ferroviario 
como está. Yo los animaría a meter, en el esencial no, porque si es esencial es esencial, pero 
en el cooperador y en el adicional les diría que me adjetiven más, y también que digan que 
tiene que ser un operador no competidor. A ver si llegamos a ese objetivo en comarcas como 
Enkarterri, en comarcas como el Txorierri, de no competir con el tren, sino verdaderamente 
ser complementario, porque a día de hoy esta pasando. Ojalá que con los nuevos pliegos se 
consiga, y por eso los animo. 

Había una apreciación a los convenios colectivos, sobre todo, cercana y 
centrada en los tiempos de descanso. Aparece la palabra «cumplimiento», como no puede ser 
de otra forma, sería grave decir que van a incumplir los convenios colectivos. No aporta 
mucho esa frase, y mi duda es: ¿qué previsión tienen respecto a las mejoras que esos conve-
nios colectivos vayan a tener en los próximos 10 años? Porque es el conflicto que llevamos 
arrastrando, no en los últimos 10 años, los últimos 20; se hacen concesiones a tanta distancia 
que los convenios colectivos van variando, lógicamente, porque todos los trabajadores y 
trabajadoras queremos mejorar nuestras condiciones. Entonces, qué previsión, de qué mane-
ra, con una mayor flexibilidad que la existente hasta ahora, qué fórmulas van a tener para 
que no nos encontramos aquí a los seis meses de que las licitaciones estén en marcha, con 
problemas de este tipo, que ya digo que son recurrentes. 

La reordenación de Bilbao. Y con eso voy acabando. Ha hablado usted: 
Autonomía, Atxuri-Bailén, desaparecen prácticamente en las expediciones. A mí me da pe-
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na, me da pena perder los autobuses por Autonomía, porque creo que Autonomía podría ser 
un gran boulevard de transporte público de Bilbao con Bibliobús, con Bizkaibus y con el 
tranvía, sólo para eso y lo que deberían desaparecer son los coches. Y una vía de acceso rá-
pido, salida de Bilbao, incluso tener maniobrabilidad, que hay sitios donde se puede hacer. 
Me da pena que desaparezca Autonomía desde ese punto de vista, no por los kilómetros que 
se hacen. 

Quieren ustedes potenciar Bolueta y la intermodal. Creo que son cons-
cientes ahora mismo de las dificultades de tráfico que hay en esas zonas, del caos que se crea 
en ciertas ocasiones, y el propio servicio de Bilbobus lo está sufriendo hoy en día en la in-
termodal. Y le voy a trasladar lo mismo que le trasladé a la señora Nora Abete en el Ayun-
tamiento de Bilbao, y yo soy futbolero 100 %. Ahora, la intermodal está en San Mamés, el 
número de días de afección al tráfico viario en esa zona al año, si el Athletic va bien, es altí-
simo; ojo con dotar a esa zona de una mayor prioridad, si luego no somos capaces, en esas 
tardes de fútbol, de gestionar ese transporte público de manera correcta. Estamos hablando 
de, en ocasiones, más de 80 días al año de afección. 

Ha hablado de los nodos comarcales: Abanto lo reduce, y entiendo que 
es correcto, ya vamos a tener unas obras del TAV en algún día, no sé cuándo serán que van a 
tener una afección muy grande. Y, luego, respecto a los nodos comarcales y los puntos de 
intermodalidad, tenía también mis dudas, y esto ya sí que es casi-casi lo último. 

El ejercicio que ustedes han hecho prácticamente lo acaba de hacer Bil-
bobus. Entiendo que habrán tenido una relación para coordinar estos cambios de la movili-
dad dentro de Bilbao, para que Bilbobus pueda cubrir de otra manera eso, y los puntos de 
intermodalidad y comarcales con Euskotren. Entiendo que es otro operador, con el cual tam-
bién se tiene que consultar antes de tomar este tipo de medidas. 

Y, por último, y ahora sí, está la cobertura horaria. Han hecho ustedes 
un mapa de franjas horarias, y ahí tenemos, en principio, dos dudas. Si va a haber un tipo de 
refuerzo más allá del ámbito estudiantil, que sería el ámbito laboral, y, también, los servicios 
nocturnos. No aparecen. Y la impresión es que en algunos, no creo que me lo haya inventa-
do, en alguno de los anteproyectos lo dejan en el aire como que es una decisión de carácter 
político que se integrará en función de lo que se decida al respecto, pero no hay un posicio-
namiento previo de este Departamento. 

Y esta es la última, son 10 segundos. No he encontrado nada en ningún 
anteproyecto, ni en lo que ha traído usted hoy acerca de la perspectiva de género en el viaje, 
ni acerca de los viajes concatenadas. Tampoco aparece nada en el vídeo. Han desagregado 
usted en muchas áreas, pero no he encontrado absolutamente nada. Ya saben que lo que no 
se nombra, no existe. 

Besterik gabe, eskerrik asko. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Eskerrik asko. 
Méndez Urigoitia jauna. 
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Tiene la palabra, por el grupo Nacionalistas Vascos, el señor Bringas 
Egilior. 

El Sr. BRINGAS EGILIOR jaunak: Egun on. Eskerrik asko, presidente 
jauna, eta zelan ez, ongietorria Pérez Ezquerra diputatuari eta taldeari. 

Y lo primero, desde luego, hay que empezar agradeciendo el trabajo 
desarrollado por el Departamento. Sí es verdad que nosotros, como grupo, compartimos los 
objetivos, compartimos los criterios, compartimos los retos de este anteproyecto, y espera-
mos que estas mejoras al final sean en beneficio de todos y todas. Se ha comentado también 
que podían existir posibles desigualdades, y bueno, esperemos que, con esto se beneficie a 
todas esas comarcas y todos esos núcleos que estaban en esa situación. 

Por otra parte, también mencionar que con la evolución de viajes al alza 
del servicio considerábamos que era importantísimo hacer una nueva adaptación a la deman-
da real, pese a ser un servicio que, como se ha dicho, un servicio que funciona y que funcio-
na bien, con una nota de un 8,1. Pero es verdad que, lógicamente, los tiempos implican que 
hay que cambiar y que bienvenido sea ese cambio. Consideramos también importante que 
sea un anteproyecto participativo, y un anteproyecto abierto a las aportaciones de todos y 
todas, desde luego. 

Me quedo con términos que he escuchado hoy, como puede ser «la 
oportunidad, mejora, participación, red, equilibrio, accesibilidad, sostenibilidad, transforma-
ción». Se han comentado muchísimos, y yo creo que todo es positivo. Así que, por nuestra 
parte poco más que añadir. Seguir trabajando en esta línea, con todos los agentes implicados, 
y que de este proceso participativo que se ha abierto, se haga lo que realmente la ciudadanía 
de Bizkaia necesita. 

Besterik ez, eta eskerrik asko. 

El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Muchas gracias, 
señor Bringas Egilior. 

Tiene la palabra, para un segundo turno, la señora diputada Sonia Pérez 
Ezquerra. 

La Sra. PÉREZ EZQUERRA andreak: Gracias, presidente. Suelo em-
pezar por orden, y, luego, al final termino respondiendo un poco de forma global, porque 
también se han repetido varias de las cuestiones. 

Como digo, voy a empezar por la señora De Madariaga. Agradecerle su 
intervención. Hablaba del objetivo de crecimiento y yo siempre digo, en esta materia y en 
todas, que tampoco trabajamos en esa clave, no medimos las cosas en esos términos, pero sí 
que es cierto que es un objetivo implícito en sí mismo. Es decir, al final es un conjunto de 

https://appsec.ebizkaia.eus/FKSG001C/vistas/cve/localizadorCVE.xhtml?entidad=02&cve=0RDW-7U3Z-Q9HF-KMVE


- 26 - 

 

muchísimos factores, muchos de ellos relacionados con el propio servicio de la oferta, y 
otros también con la propia política tarifaria, que hablamos muy poco de ella pero que tam-
bién es un factor, una relación directa con el uso del transporte público. Entonces, sí que es 
verdad que toda la configuración que hoy hemos presentado aquí lo que busca, el objetivo 
último es incrementar ese uso del transporte público, sin ninguna duda. Ese es el objetivo del 
Departamento. 

En cuanto a la demanda, efectivamente, como he explicado, la demanda 
ha incrementado muchísimo, un 25 %, hemos alcanzado los 37 millones de viajes, y los ki-
lómetros se han mantenido estables. Es decir, el crecimiento ha sido muy contenido, estable. 
Sí que es cierto que se ha hecho un esfuerzo importante en inversión, y el incremento de 
flota; hemos incrementado en 47 vehículos, sí se ve toda la serie histórica. Entonces, ese 
incremento de flota, como explicaba, ha venido como consecuencia de esa presión en la de-
manda porque se ha tenido que reforzar el servicio en determinadas líneas, determinadas 
franjas horarias y en determinados itinerarios. Es cierto que no se ha cambiado hasta ahora la 
oferta, porque no ha sido posible, por eso, hoy estamos presentando este anteproyecto, pero 
sí se ha hecho ese esfuerzo de inversión en readecuar, dentro de lo que se ha podido es esa 
flota, para poder afrontar esos refuerzos. 

En cuanto a la clarificación del coste viajero, cobertura, o coeficiente 
cobertura, no sé muy bien, pero explico los dos. La cobertura coste/viajero, que he hablado 
de 4 euros, 4,21, es lo que cuesta el servicio de Bizkaibus por viajero. Pues no sé seguro que 
sabéis cuánto es el precio de la Barik un viaje, vamos a coger zona 1. Todos más o menos, 
tenemos lo que nos cuesta la tarifa, el precio que pagamos, ese precio, en algunos casos no 
llega al euro; el coste es 4,21. Con lo cual, y esto explica el coeficiente de cobertura, lo que 
se cubre, los ingresos de Bizkaibus provenientes de esa tarifa, de ese precio del usuario, no 
vienen a suponer más del 20 %; concretamente, este año es el 19,4 %. De hecho, ha bajado 
un poquito en la serie histórica, como consecuencia, como decía antes, de esas políticas de 
bonificación de la tarifa, y, sobre todo, de no haber incrementado la tarifa en los últimos años 
desde la pandemia. Hemos empezado a actualizarla al IPC, pero no ha habido ningún incre-
mento de tarifas. Por eso, la cobertura también ha mermado un poquito, estamos en el 
19,4 %, ¿esto que significa? que directamente, a través del pago del billete, se financia el 
servicio público de Bizkaibus en ese 19,4 %, pero el resto, el 80 % restante, son los presu-
puestos, que en definitiva los terminamos pagando vía impuestos. Pero, bueno, por entender 
cuál es esa cobertura y cómo se reparte. 

En cuanto al cronograma, y sobre esto sí que ha preguntado algún otro 
grupo, creo que el señor Gómez-Guadalupe. Mantenemos el cronograma ya conocido y que 
hemos expuesto en varias ocasiones. Y, como saben, simplemente recordar que la prórroga 
actual de los actuales pliegos de Bizkaibus llegan hasta diciembre de 2028, y eso es lo que 
marca el comienzo de la nueva oferta. 

Las líneas rurales, que también lo ha comentado el señor Méndez y que 
parece que cuesta encontrarlas, el caso es que están recogidas, y además lo he explicado en 
mi intervención>>: son 12 líneas rurales, y están recogidas en el anteproyecto. Como a día 
de hoy es pronto todavía para saber o definir lo que va a ser rural o lo que va a ser a deman-
da, porque es algo sobre lo que estamos trabajando, lo que sí quisimos es recoger esa pro-
puesta para que, por lo menos, en términos de flota, en términos económicos, en términos de 
horas de personal, es decir, que quedasen recogidas esas necesidades y esa oferta. Ya iremos 
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trabajando si al final tienen que ser propiamente rural, si tiene que ser a la demanda, pero sí 
están recogidas. 

Los nocturnos, que esto lo han preguntado todos los grupos. Comentar 
que, efectivamente, en estos anteproyectos presentados no se contempla la prestación de los 
servicios nocturnos que presentamos en las Juntas, en esta misma Comisión, el estudio reali-
zado de nocturnos, con un coste asociado, pero entendemos que a partir de ahí no se ha mate-
rializado ninguna resolución, ni nada al respecto. No ha habido ninguna directriz en ese sen-
tido, pero entendemos que en las alegaciones de los anteproyectos se puede incorporar 
perfectamente ese servicio nocturno, si se considera necesario. Nosotros trajimos un estudio, 
que recuerdo de una forma muy rápida. Las claves del servicio pasaban por un servicio cada 
dos horas, los viernes, sábados y vísperas de festivos por la noche, expediciones a las doce, 
dos de la mañana, cuatro de la mañana y seis de la mañana; conexiones con servicios ferro-
viarios nocturnos existentes, una demanda estimada de unos 300.000 viajes al año, y un coste 
estimado de 6,5 millones al año. Esto fue el proyecto que trajimos. 

También quiero decir que este es otro modelo totalmente distinto y to-
talmente nuevo para Bizkaibus. Tenemos que tener en cuenta que aquí habrá que trabajar 
primero convenios colectivos, que además han hecho ustedes mención también. Habrá que 
trabajar con la parte social, hay que saber si están dispuestos a trabajar en horario nocturno;  
hoy por hoy, eso no está contemplado en los convenios. Tenemos que tener en cuenta que 
hay que contratar seguridad, porque el nocturno sí que tiene que llevar ya seguridad, y, desde 
luego, tendrán que ser otros vehículos, habrá que incrementar la flota, porque los vehículos 
que se dan por la noche no pueden ser los mismos que se dan forma diurna. Entonces, esto es 
un modelo de operación y un modelo muy distinto para Bizkaibus. No significa que no se 
pueda hacer, pero tendemos que ser conscientes de que tendremos que decidir, primero, si 
queremos que Bizkaibus haga nocturnos o no, qué modelo, y lo que nos va a suponer. 

Luego, en cuanto a criterios de diseño y compromisos de servicio, claro, 
es que son sobre los que se ha basado este anteproyecto. No es que sea una cosa movible, no, 
es que son los criterios y compromisos sobre los que se ha diseñado y pivotado toda la oferta 
que hoy hemos traído aquí. Insisto, con margen de seguir aportando, y, lógicamente, con 
margen de mejora, claro está. 

Voy a seguir con el señor Gómez-Guadalupe. Comentaba cómo había-
mos trabajado, entiendo que es sobre todo esta primera fase de los anteproyectos, porque 
aquí hay varias fases. Efectivamente, aquí nos hemos dotado, como no podía ser de otra ma-
nera, de todo el conocimiento y el trabajo del servicio del Departamento, interno, y, luego, 
también de una asistencia técnica. En este caso ha sido Ingartek y Plan. Y, luego, lógicamen-
te, el Departamento no sólo trabaja con los datos que nos aporta el propio sistema, sino tam-
bién, conjuntamente con CTB, sino también, de las propias alegaciones, peticiones, reunio-
nes, que es nuestro día a día también con los propios municipios. Es decir, todas esas 
alegaciones que durante muchos años vamos recogiendo en el Departamento, están recogidas 
en adelante en estos anteproyectos. Ahora mismo estamos licitando, o tratando de sacar ya la 
licitación de la asistencia técnica, para redactar los pliegos. Eso es la otra fase, que es donde 
entrarán muchos de los aspectos que también han comentado, que luego trataré de responder. 

En cuanto al proceso participativo, por supuesto que se puede proponer. 
Es que es para eso. Es que es lo que he dado, yo creo que una doble garantía. Hay un proceso 
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legal que es este, que acaba, como bien ha dicho el señor Méndez, en consulta pública y ale-
gaciones el 22 de mayo, es un mes, o 21 de mayo, pero, lógicamente, luego nosotros, cuando 
termine ese proceso de alegaciones, empezamos el proceso participativo. Ese proceso parti-
cipativo, sí que es cierto que es diferente la idea, no se trata de presentar una alegación sobre 
una línea concreta establecida, o sea, sobre una oferta, no, es al revés: como has trabajado 
previamente, porque lo han hecho muchos gracias también a esa subvención, y porque ya 
han hecho ese estudio de necesidades de movilidad, nosotros vamos a detectar, identificar, 
que tus necesidades de movilidad son éstas. Me vas a decir si, sí, o si no. 

Es decir, lo que tratamos es facilitar mucho el trabajo para asegurarnos 
la respuesta y para que también sea homogénea la recopilación y tratamiento del dato. Noso-
tros vamos a otro concepto. Es decir, esto es una oferta, y sobre esta oferta puedes hacer 
alegaciones. Faltaría más, pero es que además yo voy mucho más allá. Es: ¿estas son tus 
necesidades de movilidad?, ¿con qué comarca te relacionas?, ¿con qué municipio te relacio-
nas?, ¿a dónde vas para estudiar?, ¿a dónde vas para hacer labores administrativas?, ¿cuál es 
tu hospital de referencia?, ¿tienes alguna residencia, o algún centro de actividad que te atrae 
mucha demanda?, ¿como vivís el ocio, dentro de la comarca, u os movéis a Bilbao? 

Todas esas preguntas y todas esas necesidades de movilidad están iden-
tificadas, y todo ese trabajo de estudio lo hemos estado haciendo también desde el departa-
mento, con la ayuda de sus estudios de movilidad. Nosotros lo que vamos a hacer ahora es 
validarlo con todos los municipios, y que nos digan: “mira, esto no está bien, o te has olvida-
do de esto, o de esto otro”. Eso lo que nos va a dar es si los compromisos de servicio que nos 
hemos propuesto se cumplen o no, y, si no, habría que reajustarlos. Por eso digo que es ga-
rantista, porque no sólo es que nos van a responder y van a tener participación, sino es que 
nos va a permitir, para validar y tener otro filtro más de sí con lo que hemos ofertado, esta-
mos atendiendo y somos rigurosos con esos compromisos de servicio. 

Los mecanismos para flexibilizar y adaptarse a una demanda dinámica, 
que tiene usted toda la razón, eso lo tendremos que prever en los pliegos. Efectivamente, 
tendríamos que procurar esta vez no hacer unos pliegos tan, tan, tan rígidos que luego no nos 
permitan hacer nada, o, por lo menos, tendremos que prever, seguramente todo no será posi-
ble, pero tendremos que prever muchas de las situaciones que ahora hemos experimentado y 
que ya hemos conocido, incluso las dificultades que hoy en día tenemos con los actuales 
contratos, no reproducirlas, y, por lo menos, todo aquello que ya hemos constatado, intentar 
preverlo y tener unas cláusulas lo suficientemente flexibles para que eso nos permita ir modi-
ficando, o ir adaptando el servicio. Pero eso es una parte fundamentalmente jurídica muy 
importante que tendrá que ir en la parte de los pliegos. 

Horarios y nocturnos. He explicado lo de los nocturnos. Sí quería expli-
car que sí hemos hecho, porque además, he dado el dato que mucha parte de la mejora de la 
oferta viene derivada como consecuencia de mejora de frecuencias y de horarios. Hemos 
incorporado el aumento de los horarios de final de servicio, y, también, hemos asegurado la 
hora de primera expedición. Ahí éramos conscientes de que teníamos que mejorarlo, lo ha-
blamos en otras comparecencias. Hemos querido alargar la última hora a la que las personas 
usuarias de Bizkaia no metropolitana puedan salir de Bilbao por temas de trabajo, de ocio, 
cultura, estudios, pero alargar esa última hora que se quedaba corta, efectivamente, lo ha-
bíamos identificado; y, luego, asegurar la hora de primera expedición, tanto a Bilbao como a 
la UPV, como a cabeceras de comarca u hospitales. 
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Asegurar esas llegadas y esos servicios, o bien directos, o con trasbor-
dos en cabecera, pero asegurar las llegadas de primera expedición. Somos conscientes que el 
no pasar, por ejemplo, por Autonomía, aunque el señor Méndez tenía otra propuesta muy 
interesante, que quizás puede ser para los próximos anteproyectos, pero, bueno, sí que somos 
conscientes de que eso va a suponer algún cambio de hábito. Pero también es verdad que 
esas líneas respondían a unos patrones de haz de movilidad muy superados, y también de 
hace muchos años. 

Han pasado, no sólo muchas cosas desde entonces, sino que tenemos 
otros operadores de transporte, tenemos otras conexiones, tenemos... Bueno, lo que he dicho, 
una Ley de Movilidad del 2023, con otros principios que nos están dirigiendo hacia buscar 
esa mayor eficiencia, esa intermodalidad, que el ferrocarril sea el eje vertebrador, el eje cen-
tral. Entonces, también teníamos que ser coherentes y consecuentes con esos nuevos princi-
pios, pero, lógicamente, en todos los casos le puedo decir que se garantiza la conexión con 
Metro. En todos los casos. 

El plazo, lo que he dicho, sigue igual. El proceso participativo, cuando 
termine el proceso de alegaciones. 

Señor Zurro, agradecerle que ya hayan presentado alegaciones. Eso de-
muestra una participación activa. Se lo agradezco, de veras. 

Y, al señor Méndez, pues sí, les podíamos haber enviado de hecho la 
presentación antes, pero, por ejemplo, le puedo decir que le habrían faltado las dos o incluso, 
tres últimas diapositivas. Así que, bueno, pues he preferido entregarla hoy en mano y que 
pudieran tener toda la información que he presentado. Tomamos nota. 

Sí que hay nuevos ámbitos de participación, y lo he dicho, no sólo el 
propio de alegaciones; está el proceso de participación, y luego es un Departamento dinámi-
co, no se para. Estamos constantemente recibiendo solicitudes de reuniones, y no sólo a mu-
nicipios, sino a distintos colectivos, es nuestro día a día. O sea, que seguimos. Somos cons-
cientes, le voy a decir más, de que hay alguna cosa, alguna cosa que ya sabemos que cuando 
hicimos los anteproyectos lo tendremos que recoger. Claro, porque es que esto es vivo. Es 
que seguimos trabajando. Y ligado con eso, también le aclaro el tema de la flota, porque 
daba los tres datos. Efectivamente, 354 autobuses es la flota del 2024, que es con la referen-
cia que se han hecho los anteproyectos, ahora tenemos 368 autobuses, porque, como digo, 
hemos intentado ir incrementando la flota para responder a esas tensiones de demanda, y en 
los anteproyectos han proyectado 405. O sea, que le reconozco que había varios datos de 
flota, y me ha permitido así poderlo clarificar. 

Los convenios colectivos. Lógicamente, entra dentro del marco de rela-
ciones laborales, y es cierto que algunas cuestiones, muchas, ahí no podemos entrar, pero 
habrá otras que lo intentaremos hacer. Lo haremos en la parte de los pliegos, y, lógicamente, 
prevemos recoger una formación obligatoria dentro de lo que es el contrato, los contratos. 
También hemos incrementado, y prevemos incremento tanto de horas como de personal en el 
área de mantenimiento, y también, incremento de personal inspectores. Como saben, tene-
mos una interlocución también muy fluida y abierta, constante, con la parte social. Ellos van 
a ser parte activa, lógicamente, y primordial en todo este proceso participativo, y todas las 
cuestiones que consideremos, que veamos que es factible recogerlas en los pliegos, lo hare-
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mos. Pero, insisto, un tema bastante importante, que igual ustedes también pueden ayudar, va 
a ser cómo recogemos el tema de los nocturnos en esos convenios colectivos que hoy a día a 
día, no estaban recogidos. 

La perspectiva de género. Sí la hemos recogido porque, además, hici-
mos un estudio muy interesante, por cierto, donde hemos detectado todas las necesidades que 
requería tener la planificación de los nuevos servicios, la perspectiva de género. Y, como 
digo, en ese estudio analizamos cómo son las mujeres y el transporte público en Bizkaia. Nos 
dimos cuenta y llegamos a una serie de conclusiones: 

Primero, hay una mayor cuota de presencia de mujeres en el transporte 
público, hay mayor número medio de transportes empleados, o sea trasbordan más y em-
plean más transportes, hacen un menor uso del vehículo particular, realizan más viajes, más 
cortos, eso sí, y realizan más viajes solas. Y, por supuesto, necesitan combinar con más me-
dios, como decía antes, por aquello de que lo utilizan, sobre todo, por movilidad obligada: 
por cuidado, porque tienen que conciliar mas o buscan más la conciliación por temas labora-
les, estudios. Es decir, las características que tienen las necesidades de movilidad de las mu-
jeres son: que utilizan el transporte público por motivos obligados, que necesitan planificar 
más sus desplazamientos, porque son bastante más complejos, por lo que digo de utilizar 
más medios, y otorgan una mayor importancia a la organización, rutas, frecuencias, a tener 
bien la información, es clave para ellas el transporte público, porque el fallarles les puede 
dejar..., pues eso. 

Entonces, ¿qué necesitan las mujeres en el transporte público? y esto es 
lo que hemos recogido en nuestra planificación. 

Seguridad. Prima mucho más la seguridad. 

Una oferta adecuada, un retraso de hora punta de la mañana para conci-
liar, les puede romper todo, realmente hacer un perjuicio importante. 

Las horas valle de la mañana para mujeres en zonas no metropolitanas, 
para ir a cabeceras de comarca, hospitales y Bilbao es fundamental. 

Y, luego, el servicio nocturno sí que lo demandan más las mujeres y jó-
venes, curiosamente. 

También, valoran mucho más la accesibilidad. Yo creo que por razones 
obvias también, porque se dedican más a los cuidados, eso hay que decirlo. 

Y valoran, como decía antes, la información en tiempo real del servicio. 

Así que, todo este estudio, estas conclusiones las hemos tenido en cuen-
ta en la planificación de la nueva oferta que hoy hemos traído aquí. 

Y bueno, agradecerle al señor Bringas también su intervención, y si se 
ha quedado algo, pues seguiremos hablando. 
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El Sr. PRESIDENTE / BATZORDEBURU jaunak: Muchas gracias, 
señora diputada, señora Pérez Ezquerra. 

Con esto damos por concluida la Comisión de hoy. Buen fin de semana 
a todos. 

Batzarra 13:50ean amaitu da. 

Se levanta la sesión a las 13:50 
horas. 
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