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En el món anglosaxó és usual emprar el terme mass transportation (transport 
de masses) per referir-se al sistema de transport públic. A TMB sempre hem 
rebutjat aquesta terminologia en considerar que s’oposa diametralment a la 
nostra forma de treballar. És cert que cada dia molts ciutadans usen els nostres 
serveis per desplaçar-se. Però també ho és que per nosaltres no són una 
massa uniforme desproveïda de tota personalitat. Són individus als quals volem 
facilitar, en la mesura de les nostres possibilitats, la seva vida quotidiana.

Aquesta voluntat per tractar el nostre client de forma personalitzada es 
concreta en l’Enquesta de Mobilitat i Transport (EMIT-07). Un estudi extens, realitzat 
amb el màxim rigor científic,  que ens proporciona una informació molt valuosa 
en relació amb la demanda de TMB. Al present document, s’exposen algunes de 
les dades més rellevants que es desprenen de l’enquesta.

Per finalitzar, és important destacar que aquest tipus d’estudis serveixen per 
fonamentar les actuacions de TMB. Aquestes actuacions estan destinades a 
cobrir les necessitats de desplaçament dels ciutadans de forma satisfactòria, 
de manera que s’afavoreixi el desenvolupament de l’espai metropolità barceloní 
i es redueixi l'impacte ambiental associat a la mobilitat.

Assumpta Escarp i Gibert
PRESIDENTA

1.1	 Presentació de l’Estudi
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Per poder oferir un servei de transport públic que respongui a les necessitats i 
expectatives dels ciutadans és fonamental disposar d’un coneixement exhaustiu 
de la realitat en què s’opera: oferta, demanda i entorn. Una correcta planificació 
i una gestió eficient dels recursos s’han de fonamentar en un procés de 
recopilació, anàlisi i interpretació d’informació.

Aquestes afirmacions, que resulten vàlides per a qualsevol operador, assoleixen 
la seva màxima expressió en el cas de TMB. La nostra posició de lideratge1 i el 
compromís adquirit amb la ciutadania així ho determinen. L’Enquesta de Mobilitat i 
Transport (EMIT-07) endegada per TMB és un reflex d’aquesta vocació de servei, 
i constitueix una de les investigacions de més envergadura en l’àmbit de l’Estat, 
pel fet d’haver entrevistat més de 40.000 individus.

El principal objectiu de l’EMIT-07 és conèixer, de la manera més acurada 
possible, com es desplaça la població i per quins motius elegeix un mode 
de transport o un altre. En aquest sentit, és una eina adient per analitzar la 
demanda de transport des d’una perspectiva global. No només ens aporta 
informació sobre els nostres clients i la forma en què ens usen, també inclou 
dades sobre aquells segments de la població que, tot i no usar els nostres 
serveis, ho podrien fer. Aquest tipus d’informació ens permet emprendre 
accions de captació i fidelització de clients.

Dídac Pestaña Rodríguez
VICEPRESIDENT EXECUTIU

(1) TMB és el principal operador de transport públic de l’entorn metropolità 
barceloní. L’any 2007 va contribuir a la realització de 577 milions de viatges 
mitjançant les xarxes de Metro i Bus. Aquesta xifra representa el 62% de la 
demanda de transport públic al Sistema Tarifari Integrat (STI).

1.2	 Principals objectius de l’enquesta
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1.3	 Fitxa tècnica de l’EMIT-07

L’univers objecte d’estudi està constituït pels residents a la Regió Metropolitana 
de Barcelona (RMB) més grans de 15 anys. La RMB és un territori extens, 
integrat pels 164 municipis que pertanyen a les següents comarques: 
Barcelonès, Baix Llobregat, Garraf, Alt Penedès, Vallès Occidental, Vallès 
Oriental i Maresme.

S’han realitzat 40.122 entrevistes a partir d’un disseny mostral estratificat 
amb afixació no proporcional i amb control de quotes creuades per sexe, 
edat i procedència. L’error màxim és del ±0,5% sota el supòsit de màxima 
indeterminació (p=q) i amb una confiança del 95,0%. 

L’univers està integrat pels residents a la  
RMB més grans de 15 anys

S’han entrevistat més  
de 40.000 individus

Permet analitzar la mobilitat a l’àrea  
d’actuació directa de TMB amb un detall  
sense� precedents:  
113 zones de transport
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L’estratificació s’ha basat en la variable lloc de residència, dividint la RMB 
en un total de 130 zones de transport. S’ha atorgat una càrrega mostral més 
gran als 11 municipis de l’àrea d’actuació directa de TMB, cosa que permet 
una desagregació territorial d’aquest espai en 113 zones de transport: 68 a 
Barcelona i 45 a la resta de municipis. En aquest espai s’hi han efectuat un total 
de 33.249 entrevistes.

L’àrea d’actuació directa de TMB està integrada pels 11 municipis on incideixen 
les xarxes de Bus i Metro. Aquests municipis són:

	 • Barcelona

	 • 4 municipis a TMB Nord:
		  Badalona
		  Santa Coloma de Gramenet
		  Sant Adrià de Besòs
		  Montcada i Reixac

	 • 6 municipis a TMB Sud:
		  L’Hospitalet de Llobregat
		  Cornellà de Llobregat
		  El Prat de Llobregat
		  Esplugues de Llobregat
		  Sant Joan Despí
		  Sant Just Desvern
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(2)	L’Entitat Metropolitana del Transport (EMT) engloba els 18 municipis de l’espai central barceloní, coincidents amb la zona 1 del 
Sistema Tarifari Integrat (STI). Els 11 municipis de l’àrea d’influència de TMB hi estan inclosos. D’altra banda, l’Àrea Metropolitana 
de Barcelona (AMB) està integrada pels 36 municipis que pertanyen a la Mancomunitat de Municipis, a l’Entitat del Medi Ambient 
(EMA) i/o a l’EMT.

Taula 1

1.3	 Fitxa tècnica de l’EMIT-07
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Figura 1
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El treball de camp es va estendre  
de l’1 de febrer al 31 de maig de 2007

El qüestionari recull una descripció detallada dels desplaçaments realitzats 
el darrer dia feiner, dels motius que porten a escollir l’ús d’un o altre mode, 
l’opinió sobre la mobilitat i el transport i les dades sociodemogràfiques dels 
entrevistats.

La gran majoria de les enquestes s’han dut a terme mitjançant entrevista 
telefònica amb sistema Computer Assisted Telephone Interviewing (CATI). En el cas 
del col·lectiu immigrant, que és un sector de la població en què el telèfon fix té 
menys penetració, també s’han fet entrevistes domiciliàries3.

S’ha realitzat una submostra específica  
per recollir informació sobre  
la mobilitat dels immigrants

(3)	 S’han realitzat un total de 2.515 entrevistes a individus nascuts a l’estranger. D’aquestes, 1.460 s’han obtingut a partir 
d’entrevistes domiciliàries i 1.055 mitjançant entrevistes telefòniques.

1.3	 Fitxa tècnica de l’EMIT-07
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El Gabinet d’Estudis de TMB ha dissenyat i liderat tota l’operació. La direcció del 
projecte ha correspost a Enric Vilar i Marc Dargallo. L’equip tècnic l’han integrat 
Josep Canudas, Rafael Maldonado i Ester Ramos. 

S’han contractat els serveis de l’Instituto DYM per a la realització del treball 
de camp i els de l’Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona 
(IERMB) per al control de qualitat. El treball de camp es va dur a terme entre els 
dies 1 de febrer i 31 de maig de 2007.

(3)	S’han realitzat un total de 2.515 entrevistes a individus nascuts a l’estranger. 
D’aquestes, 1.460 s’han obtingut a partir d’entrevistes domiciliàries i 1.055 
mitjançant entrevistes telefòniques.

El treball de camp es va estendre  
de l’1 de febrer al 31 de maig de 2007
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La mobilitat a l’àrea 
d’actuació de TMB
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2.1	 Principals fluxos de mobilitat

En un dia feiner tipus es fan 7,35 milions de desplaçaments a l’àrea d’actuació 
directa de TMB4. Del total, 6,03 milions es fan sense sortir d’aquest territori. 
Els 1,32 milions restants connecten algun dels municipis de l’àrea amb àmbits 
exteriors. En aquest darrer cas, la ciutat de Barcelona és el principal punt 
d’origen o de destinació (68,3%), cosa que confirma la seva posició central a la 
RMB.

(4)	No s’han considerat els desplaçaments realitzats pels professionals del 
transport. Aquesta categoria engloba aquells individus per als quals el 
transport és la base de la seva ocupació: taxistes, transportistes, missatgers, 
tècnics, etcètera.

Internament, l’àrea també s’articula entorn de Barcelona, que acull 5,53 milions 
de desplaçaments. La majoria (3,82 milions) es fan sense sortir del municipi. La 
resta (1,71 milions) són desplaçaments intermunicipals, que en la meitat dels 
casos la relacionen amb d’altres municipis de l’àrea. Els fluxos de més volum 
són:

	 BCN-l’Hospitalet:	 276.482	 BCN-Santa Coloma:	 97.637
	 BCN-Badalona:	 153.801	 BCN-Cornellà:	 65.064

En un dia feiner tipus es fan 7,35 milions  
de desplaçaments  
a l’àrea d’actuació de TMB

La mobilitat a l’àrea d’actuació  
de TMB s’articula entorn  
de la ciutat de Barcelona
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Figura 2
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Les relacions entre els vessants nord i sud de l’àrea d’actuació de TMB són 
molt escasses: uns 30.000 desplaçaments/dia. Igualment, les relacions que 
mantenen entre si els 4 municipis de TMB Nord i les que mantenen entre si 
els 6 municipis de TMB Sud també són més reduïdes que les que tenen amb 
Barcelona. Els fluxos més destacats tenen lloc entre Badalona i Santa Coloma 
(39.529) i entre l’Hospitalet i Cornellà (28.520).

La mobilitat dins l’àrea d’actuació de TMB és essencialment radial, amb la 
ciutat de Barcelona com a principal node centralitzador de desplaçaments.

Les relacions entre  
el vessant nord i el vessant 
sud de l’àrea d’actuació  
de TMB són molt escasses

La mobilitat interna  
és essencialment radial

2.1	 Principals fluxos de mobilitat
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Figura 3
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La distribució per motius 
varia segons el tipus de recorregut

Els 7,35 milions de desplaçaments amb incidència a l’àrea d’actuació de TMB 
presenten la següent distribució segons motius agrupats: mobilitat obligada 
(25,5%), mobilitat no obligada (29,5%) i tornada a casa (45,0%). S’entén per 
mobilitat obligada el conjunt de desplaçaments que es fan per anar a treballar o 
estudiar. D’altra banda, la mobilitat no obligada engloba els desplaçaments per 
compres, activitats d’oci, gestions personals, visites mèdiques, etcètera.

La mobilitat no obligada (29,5%) preval  
sobre la mobilitat  obligada (25,5%)

2.2	 Els motius dels desplaçaments

Figura 4
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La distribució per motius varia segons si els desplaçaments transcorren 
íntegrament dins l’àrea TMB o si la connecten amb l’exterior. En el primer cas, 
el motiu no obligat preval sobre l’obligat. En el segon cas, la situació s’inverteix 
i s’aguditza, i la mobilitat obligada és la que passa a tenir una situació 
intensament preponderant.

La distribució per motius 
varia segons el tipus de recorregut

Figura 5
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La mobilitat a l’àrea de TMB presenta la següent distribució segons mitjans 
de transport: no mecanitzats5 (38,2%), transport públic (34,2%) i vehicle privat 
(27,6%). Aquest repartiment difereix de l’observat al global de la RMB. A l’àrea 
de TMB es dóna un ús més elevat del transport públic. De fet, prop del 90,0% 
dels desplaçaments en transport públic a la RMB tenen incidència a l’àrea de 
TMB: 2,52 milions sobre 2,83 milions.

9 de cada 10 desplaçaments  
en transport públic a la RMB tenen  
incidència a l’àrea d’actuació de TMB

2.3	 L’ús dels modes de transport

(5)	Els modes no mecanitzats són la marxa a peu i la bicicleta.
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Figura 6
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El 55,4% dels desplaçaments mecanitzats amb incidència a l’àrea d’actuació 
de TMB es fan en transport públic. Aquest percentatge presenta importants 
variacions en els 11 municipis que integren aquest espai. Els millors resultats 
per al transport públic es donen en els municipis de Barcelona, l’Hospitalet de 
Llobregat, Santa Coloma de Gramenet i Sant Adrià de Besòs.

El 55,4% dels desplaçaments  
mecanitzats es fan en transport públic

2.3	 L’ús dels modes de transport
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Figura 7
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Si augmentem la resolució i ens situem a nivell de zones de transport, podem 
comprovar com a l’interior dels municipis de TMB també es produeixen 
importants diferències:

• Dintre de la ciutat de Barcelona, els millors resultats per al transport públic 
s’assoleixen a l’espai central del municipi i els pitjors a les zones del districte 
de Sarrià, a l’àmbit de la Zona Franca i a Bon Pastor.

• En relació amb les zones pertanyents al vessant nord de TMB, és als centres 
de Badalona i de Santa Coloma on hi ha una oferta més gran de transport 
públic i on la seva participació és més elevada. A la resta de zones, la quota 
no supera el 40,0%.

• Pel que fa al vessant sud de l’àrea de TMB, les millors quotes es donen en 
aquelles zones servides pel metro o el tramvia. Destaquen sobre la resta les 
següents zones de l’Hospitalet: la Torrassa, Collblanc, la Florida, les Planes, 
Can Serra i Pubilla Cases.

2.3	 L’ús dels modes de transport

Dintre de l’àrea de TMB,  
es detecten variacions en les quotes de  
mercat del transport públic
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Figura 8
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Els desplaçaments en transport públic es caracteritzen pel fet de ser força 
freqüent l’ús combinat de diversos mitjans per cobrir el conjunt del trajecte. 
Per exemple, per anar de Terrassa a Cornellà es poden usar els serveis 
de FGC combinats amb els de Metro. És el que s’anomena intermodalitat. 
Tenint en compte aquesta qüestió, quan s’indica que TMB ha participat en un 
desplaçament el que es vol dir és que alguna de les etapes de viatge s’ha cobert 
en Metro o en Bus.

En un dia feiner tipus es realitzen 1,88 milions de desplaçaments amb 
la participació dels mitjans de TMB. D’aquesta manera, el 74,8% dels 
desplaçaments en transport públic que es fan a l’àrea d’actuació han utilitzat 
les xarxes de Metro i/o de Bus. 

Segons el tipus de xarxa, la contribució de TMB es concreta en 1,25 milions de 
desplaçaments amb la participació de Metro i en 0,72 milions de desplaçaments 
amb la participació de Bus. De fet, hi ha prop de 85.000 casos en què un mateix 
desplaçament ha comptat amb la participació de Metro i de Bus.

Els serveis de TMB contribueixen  
a la realització d’1,88 milions  
de desplaçaments diaris

TMB participa en el 74,8%  
de la mobilitat en transport públic  
de la seva àrea d’actuació

2.4	 La participació de TMB en la mobilitat
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Figura 9
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El 82,9% dels 0,72 milions de desplaçaments que compten amb la participació 
de Bus es fan sense sortir de la ciutat de Barcelona. Aquesta situació es 
repeteix en el cas de Metro, tot i que és menys freqüent (55,2%). En aquest cas, 
guanyen pes les connexions de Barcelona amb la resta de l’àrea d’actuació de 
TMB (25,6%) i amb municipis exteriors a l’àrea d’actuació de TMB (11,9%).

Metro i Bus responen a  
mobilitats diferents:  
tipus de recorregut i motius

Taula 2

2.4	 La participació de TMB en la mobilitat
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En els desplaçaments amb participació de Bus la mobilitat no obligada (28,3%) 
i l’obligada (26,8%) tenen pesos similars. En canvi, en els desplaçaments amb 
participació de Metro la mobilitat obligada (36,7%) domina intensament sobre la 
no obligada (19,3%).

Taula 3
LA PARTICIPACIÓ DE METRO I DE BUS SEGONS TIPUS DE MOTIU
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El perfil dels 
clients de TMB
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En el present capítol es realitza una breu descripció dels trets més rellevants 
dels clients de Metro i de Bus de TMB. S’ha optat per considerar com a clients 
els individus que van utilitzar aquests serveis el darrer dia feiner.

Dels residents a la RMB de més de 15 anys, n’hi ha 859.461 que el darrer dia 
feiner van fer ús dels serveis de TMB. En termes relatius, representen el 20,9% 
dels residents a la RMB.

Segons tipus de xarxa, hi ha 613.174 clients de Metro i 383.454 clients de Bus. 
És important assenyalar que hi ha 137.167 individus que van usar totes dues 
xarxes, per la qual cosa formen part de les dues tipologies de clients que es 
descriuen als apartats següents.

El 20,9% dels residents a la RMB  
més grans de 15 anys  
van fer servir els serveis de TMB  
l’últim dia feiner

3.1	 Quantificació del nombre d’usuaris
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Figura 10
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En un dia feiner tipus utilitzen la xarxa de Metro un total de 613.174 individus. 
Aquests representen el 14,9% del total de la població de la RMB més grans de 
15 anys.

El 87,6% dels clients de Metro resideix en algun dels 11 municipis de l’àrea 
d’actuació directa de TMB. Les concentracions més altes es produeixen a les 
ciutats de Barcelona, Santa Coloma i l’Hospitalet, on gairebé 3 de cada 10 
residents van usar el Metro el darrer dia feiner. En un segon terme, se situen 
els casos de Sant Adrià i Badalona, seguits de Cornellà i Esplugues.

Aquest segment està integrat per prop  
de 615.000 individus

El 87,6% viu a l’àrea  
d’actuació directa de TMB

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner
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DISTRIBUCIÓ 
DELS CLIENTS 
DE METRO 
SEGONS LLOC DE 
RESIDÈNCIA

Taula 4
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A la figura 11, es mostra la concentració de clients en les 113 zones de 
transport de l’àrea d’actuació de TMB. S’observen variacions que responen a 
la configuració de la xarxa. Així, a Barcelona les concentracions més reduïdes 
es donen a les zones ubicades al districte de Sarrià - Sant Gervasi, a la Font 
d’en Fargues i a la Marina. D’altra banda, a Badalona, Cornellà i Esplugues 
la concentració relativa es redueix a mesura que ens fixem en zones més 
allunyades de la xarxa.

La configuració de la xarxa  
determina la concentració de clients  
en el territori

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner
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Figura 11
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Puntuen el servei amb una nota  
mitjana del 7,2

Els individus revelen amb quina intensitat usen el Metro en la seva vida 
quotidiana. Com es pot apreciar a la figura 12, la gran majoria dels individus 
declaren ser usuaris intensius, o sigui, que l’utilitzen de 5 a 7 dies a la setmana.

El 70,4% declara fer servir el Metro,  
com a mínim, 5 dies a la setmana

Figura 12

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner
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VALORACIÓ DEL SERVEI DE METRO EN UNA ESCALA DEL 0 AL 10

També se’ls ha demanat que avaluïn el servei en una escala del 0 (plenament 
insatisfet) al 10 (plenament satisfet). La puntuació mitjana és del 7,2 i la 
proporció de clients crítics és molt residual.

Puntuen el servei amb una nota  
mitjana del 7,2

Figura 13
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La proporció d’homes i de dones entre els clients de Metro és molt similar. 
Es produeixen més variacions en relació a l’edat. En aquest cas, és important 
apuntar que gairebé la meitat dels clients tenen entre 16 i 34 anys. Pel que fa a 
la situació laboral s’observa una molt destacada presència d’ocupats (64,4%).

DISTRIBUCIÓ PER SEXES 
I PIRÀMIDES D’EDAT 
DELS CLIENTS DE 
METRO I DEL GLOBAL DE 
LA POBLACIÓ DE LA RMB

Gairebé la meitat tenen   
entre 16 i 34 anys i el 64,4% són ocupats

Figura 14

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner
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Taula 5
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Els clients de Metro presenten  
una utilització elevada d’Internet

Figura 15

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner

LA PARTICIPACIÓ DE METRO I DE BUS SEGONS TIPUS DE MOTIU

44



S’ha demanat als entrevistats que indiquin si accedeixen a Internet i amb quina 
intensitat utilitzen aquest tipus de servei. El 61,6% dels clients de Metro hi 
accedeix, com a mínim, diversos cops a la setmana. Aquest valor es troba per 
sobre de l’observat per al global de la RMB (50,6%). La proporció més gran de 
joves entre els clients de Metro explica aquesta situació.

Els clients de Metro presenten  
una utilització elevada d’Internet

Figura 16
UTILITZACIÓ D’INTERNET DELS CLIENTS DE METRO  
I DEL GLOBAL DE LA POBLACIÓ DE LA RMB
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La meitat dels clients de Metro  
escull el transport públic tot i poder  
fer servir el vehicle privat

El 92,5% dels clients de Metro té telèfon mòbil i la pràctica totalitat el porta 
sempre o quasi sempre a sobre (92,6%). D’altra banda, el 58,8% ha adquirit 
l’aparell actual els últims dos anys. La universalització de la telefonia mòbil fa 
que no sigui un aspecte que els diferenciï gaire de la resta d’individus. Malgrat 
tot, sí que presenten una taxa de disposició de telèfon lleugerament superior a 
la del global de la RMB (87,3%).

UTILITZACIÓ DE LA TELEFONIA MÒBIL DELS CLIENTS DE METRO I 
DEL GLOBAL DE LA POBLACIÓ DE LA RMB

La pràctica totalitat disposa de  
telèfon mòbil 

Figura 17

3.2	 El perfil del client de Metro en dia feiner
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S’ha demanat als entrevistats que indiquin si, habitualment, disposen de vehicle 
privat per desplaçar-se. El 52,5% dels clients de Metro no en disposa, raó per 
la qual el transport públic juga un paper essencial en la seva vida quotidiana, 
perquè els assegura el lliure accés al territori i als serveis. Les proporcions 
més elevades es donen entre els clients d’edat avançada. En l’extrem oposat, el 
47,5% dels individus, tenint la possibilitat de desplaçar-se en vehicle privat, es 
decanta per usar el transport públic.

La meitat dels clients de Metro  
escull el transport públic tot i poder  
fer servir el vehicle privat
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En un dia feiner tipus, 383.455 individus fan servir la xarxa de Bus gestionada 
per TMB. Aquesta xifra representa el 9,3% dels residents a la RMB de més de 
15 anys.

La gran majoria resideixen a la ciutat de Barcelona (83,5%), on 2 de cada 10  
barcelonins formen part d’aquest col·lectiu. La resta viuen, fonamentalment, 
a d’altres municipis de l’àrea d’actuació de TMB, en què destaquen les 
concentracions relatives de Sant Adrià de Besòs, Esplugues de Llobregat, Sant 
Just Desvern i el Prat de Llobregat.

Prop de 384.000 individus  
usen la xarxa de Bus en dia feiner

La gran majoria resideixen  
a la ciutat de Barcelona (83,5%) 

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner
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DISTRIBUCIÓ 
DELS CLIENTS 
DE BUS SEGONS 
LLOC DE 
RESIDÈNCIA

Taula 6
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A la figura 18 es mostra la concentració de clients de Bus en les 113 zones 
de transport de l’àrea d’actuació de TMB. L’oferta de transport determina les 
principals variacions en la concentració relativa. Les proporcions més elevades 
es donen a Can Baró, la Barceloneta, la Marina i la Salut. Aquestes zones es 
caracteritzen pel fet de no estar servides per la xarxa ferroviària i comptar amb 
un nombre destacat de línies de Bus de TMB.

Les zones amb concentracions relatives  
més destacades són les de Can Baró,  
la Barceloneta, la Marina i la Salut  

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner
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Figura 18

51



Puntuen el servei amb  
una nota mitjana del 7,0

S’ha demanat als clients de Bus amb quina intensitat utilitzen aquest servei en 
la seva vida quotidiana. Com es pot apreciar a la figura 19, al voltant de la meitat 
declaren que l’utilitzen de 5 a 7 dies a la setmana.

El 70,4% declara fer servir el Bus,  
com a mínim, 5 dies a la setmana

Figura 19

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner
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També se’ls ha demanat que indiquin la seva satisfacció amb el servei en una 
escala del 0 (plenament insatisfet) al 10 (plenament satisfet). La puntuació 
mitjana és del 7,0 i la proporció d’insatisfets és molt residual.

Puntuen el servei amb  
una nota mitjana del 7,0

VALORACIÓ DEL SERVEI DE BUS EN UNA ESCALA DEL 0 AL 10
Figura 20
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Es detecta una presència més gran de dones (63,9%) que d’homes (36,1%). 
D’altra banda, s’observa una important presència d’individus d’edat avançada, 
que es tradueix en una edat mitjana de 47 anys. Pel que fa a la situació laboral, 
el més destacable és que el 25,9% són jubilats i pensionistes.

DISTRIBUCIÓ PER SEXES 
I PIRÀMIDES D’EDAT 
DELS CLIENTS DE BUS 
I DEL GLOBAL DE LA 
POBLACIÓ DE LA RMB

Predominen les dones i s’observa  
una important presència de  
gent d’edat avançada

Figura 21

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner

54



Figura 22
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La relació del client de Bus amb Internet  
se situa en la mitjana de la RMB

Figura 23

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner
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S’ha demanat als entrevistats que indiquin si accedeixen a Internet i amb quina 
intensitat utilitzen aquest tipus de servei. Com es pot observar a la figura 24, 
els clients de Bus es presenten molt propers a la situació global de la RMB: el 
51,0% hi accedeix, com a mínim, diversos cops a la setmana.

UTILITZACIÓ D’INTERNET DELS CLIENTS DE BUS I  
DEL GLOBAL DE LA POBLACIÓ DE LA RMB

La relació del client de Bus amb Internet  
se situa en la mitjana de la RMB

Figura 24
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El 54,7% dels clients de Bus  
té el transportpúblic com a única  
alternativa de desplaçament

Pel que fa a la telefonia mòbil, les dades dels clients de Bus també s’ajusten 
a la situació general de la RMB. Aquesta afirmació resulta vàlida per a les 
diverses qüestions considerades: disposició, intensitat d’ús i renovació.

La pràctica totalitat disposen  
de telèfon mòbil

UTILITZACIÓ DE LA TELEFONIA MÒBIL DELS CLIENTS DE BUS I DEL 
GLOBAL DE LA POBLACIÓ DE LA RMB

Figura 25

3.3	 El perfil del client de Bus en dia feiner
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En relació a la disposició de vehicle privat, el 54,7% dels clients de Bus no 
en disposa. Les proporcions més elevades es donen entre els clients d’edat 
avançada: 65 a 74 anys (59,9%) i més grans de 74 anys (66,0%). D’altra banda, 
el 45,3% dels clients de Bus, tenint la possibilitat de desplaçar-se en vehicle 
privat, es decanta per usar el transport públic.

El 54,7% dels clients de Bus  
té el transportpúblic com a única  
alternativa de desplaçament
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Tot i que el treball de camp es va iniciar al febrer de 2007, la preparació de 
l’estudi va començar el mes de setembre de 2005. En el període comprès entre 
totes dues dates es van realitzar les tasques preparatòries pròpies de qualsevol 
estudi de gran envergadura. En paral·lel, es van desenvolupar diversos avenços 
tècnics i metodològics que serien aplicats a la investigació. Com es pot 
comprovar en el punt 4.2, aquests avenços han tingut un impacte molt positiu 
en la qualitat i representativitat de l’estudi. A continuació, se’n descriuen els 
aspectes més rellevants:

a. Codificació de la base de dades telefònica per permetre l’ús d’un disseny 
mostral estratificat amb zones de tipus inframunicipal

Quan es fan entrevistes telefòniques s’usa com a marc de mostreig un directori 
de telèfons fixos en què cada registre té associada una adreça i un municipi. 
Si la zonificació de l’estudi és municipal o supramunicipal, aquest nivell 
d’informació és suficient per treballar amb un disseny mostral estratificat. 
Si les zones són de tipus inframunicipal, com és el cas de l’EMIT-2007, el 
que s’acostuma a fer és treballar amb control de quotes i post-estratificació. 
Aquesta és una solució habitual, encara que resulta poc eficient des d’un punt 
de vista estadístic (increment de la variància) i econòmic (increment del nombre 
de trucades a realitzar).

Per evitar aquesta problemàtica i poder treballar amb un disseny mostral 
estratificat, es van codificar totes les adreces del directori telefònic, associant 
cada registre a la seva zona de transport. Per assolir aquest objectiu es va 
efectuar un matching del directori telefònic amb el llistat de carrers de l’Instituto 
Nacional de Estadística (INE), amb la secció censal com a nexe d’unió entre les 
adreces de totes dues bases i les zones de transport.

4.1	 Avenços tècnics i metodològics
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b. Establiment d’una rutina d’entrada de registres telefònics en producció per 
controlar la distribució poblacional per seccions censals

La tasca anterior va posar de manifest l’existència d’un cert desajust entre 
la distribució dels telèfons i la de la població a nivell de secció censal. Les 
diferències en la penetració de la telefonia fixa i en la grandària de les llars 
expliquen aquestes diferències. Tenint en compte que la mobilitat dels individus 
està intensament associada al territori –oferta de transport–, calia intentar 
minimitzar aquesta mancança del marc de mostreig.

Per evitar considerar les seccions censals com a quotes, ja que ja hi havia 
d’altres variables a controlar –sexe, edat i procedència–, es va dissenyar 
un sistema de control indirecte. Aquest sistema es va basar en l’entrada de 
registres telefònics en el procés de producció, on s’intentava aproximar la 
distribució poblacional a la dels registres telefònics. 

c. Adaptació de les taules de selecció al sistema CATI i accions per evitar 
biaixos associats a la desigual mobilitat de les persones

Un dels fonaments del mostreig és l’aleatorietat en la selecció dels individus. 
Aquest pilar teòric sovint es veu degradat en la fase operativa de la captura de 
la informació. Tot i que l’entrada a la llar via trucada es basa en un procediment 
aleatori, sol respondre a l’entrevista la primera persona que despenja el telèfon. 
Aquesta manera de procedir esbiaixa els resultats de l’enquesta, ja que els 
col·lectius que menys es mouen veuen incrementada la seva probabilitat de 
selecció.

Per reconduir aquesta situació es va implementar al sistema CATI un mètode 
de selecció equivalent a les taules de Leslie Kish per a entrevistes domiciliàries 
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polietàpiques. La primera persona que contesta indica quina és la composició 
de la llar: nombre de persones, indicant sexe i edat de cadascun. A partir d’aquí, 
el sistema CATI procedeix al sorteig de la persona a entrevistar. Val a dir que 
als joves, que són més difícils de captar perquè són més mòbils, se’ls atorga de 
partida una probabilitat de selecció lleugerament superior a la resta.

d. Desenvolupament d’un software propi per a la codificació i georeferenciació 
de les adreces

L’objectiu principal de les enquestes de mobilitat és disposar d’una descripció 
exhaustiva dels desplaçaments. L’origen i la destinació són dues de les 
variables bàsiques, però alhora tenen el problema de ser obertes. Per tant, 
han de ser tancades a posteriori per un equip de codificació. En aquesta fase 
és habitual que es prenguin decisions poc encertades, especialment quan 
l’adreça es troba situada en un punt frontera (podria correspondre a dues o més 
seccions censals). Igualment, el pas de punts a polígons implica una pèrdua 
d’informació quant a ubicació geogràfica.

Per reconduir aquesta situació es va dissenyar i implementar un software per a 
la codificació i georeferenciació de les adreces. Es parteix de les quatre formes 
bàsiques de contestació per part dels entrevistats: carrer i número de portal, 
carrer i punt singular, cruïlla de carrers i punt singular. L’equip de codificació 
ja no tanca a nivell de secció censal. Ara els codis fan referència a noms de 
carrers i punts singulars. Partint d’aquesta informació, el software determina 
per a cada registre les seccions censals potencials a les quals pot pertànyer i 
les coordenades UTM corresponents.

4.1	 Avenços tècnics i metodològics
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e. Desenvolupament d’un algorisme d’imputació unívoca de seccions censals 
per als casos amb 2 o més seccions censals potencials

Com s’ha indicat anteriorment, és habitual que en el procés de codificació 
d’adreces es prenguin decisions poc encertades que s’acabin traslladant 
a la matriu O/D. Aquesta situació només es pot donar quan la referència 
proporcionada per l’entrevistat és poc afinada (punt singular i cruïlla de carrers) 
i pot ser assignada a més d’una secció censal. Per tenir un ordre de magnituds, 
fora dels domicilis un 40% de les respostes són d’aquest tipus.
El software de codificació d’adreces descrit anteriorment proporciona un 
llistat de totes les seccions potencials per a les adreces problemàtiques. S’ha 
desenvolupat un algorisme per imputar una única secció censal en aquests 
casos. L’assignació és de caire probabilístic i es basa en la informació existent 
a la part de la matriu O/D sense potencials. Per afinar el procés de tancament, 
l’algorisme discrimina per motiu de desplaçament. Finalment, per assegurar la 
consistència de la matriu final, l’algorisme resol en primer lloc la secció censal 
unívoca a les adreces destinació i després la imputa a l’origen del següent 
desplaçament.

f. Desenvolupament d’un software propi per a la validació i depuració de les 
dades relatives als desplaçaments en transport públic

Tota enquesta de mobilitat dóna lloc a una base de dades de desplaçaments de 
gran envergadura. En el cas que ens ocupa, estem parlant d’una matriu amb 
prop de 120.000 registres. Els procediments de validació i depuració tradicionals 
permeten garantir la consistència general de les dades en un sentit ampli. No 
obstant, sovint es produeixen incongruències en la individualitat que resulten 
impossibles de detectar mitjançant aquest tipus de mecanismes. Per poder dur 
a terme estudis de caràcter micro amb una confiança suficient, cal garantir la 
validesa de la informació amb el màxim detall possible. 
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Per satisfer aquesta necessitat s’ha desenvolupat un software per a la validació 
i depuració dels desplaçaments en transport públic. Aquest software es 
fonamenta en dos tipus d’informació: la georeferència / coordenades UTM 
dels punts d’origen i destinació i la informació detallada de les cadenes 
modals. D’aquesta manera, s’ha pogut assegurar la coherència geogràfica dels 
desplaçaments, emprant criteris d’oferta: distància respecte a les parades i 
les estacions de les línies emprades. Igualment, s’ha contrastat la coherència 
en els transbordaments, jugant amb criteris de proximitat entre modes de 
transport i d’existència de punts d’intercanvi modal. Aquestes tasques han 
permès esmenar alguns errors i garantir la qualitat en el detall de les dades.

g. Sistema d’elevació de les dades tipus ‘raking-ratio’ per equilibrar 
desajustos derivats del procés de producció

La mobilitat de la població té un component estacional. Més enllà de les 
temporades o dels grans períodes, la forma en què es desplacen els individus 
també presenta diferències segons el dia de la setmana. Encara que es fixin 
criteris de producció per intentar que no es produeixin grans desviacions, és 
usual que a la finalització del treball de camp no s’hagin efectuat el mateix 
nombre d’entrevistes per a tots els dies de la setmana.

S’han cercat diverses formulacions per reconduir aquest fet en el càlcul dels 
factors d’elevació. Finalment, s’ha optat per emprar un algorisme del tipus 
raking-ratio. Aquest sistema permet conjugar la ponderació tradicional (gènere 
x grups edat x residència) amb la correcció dels desajustos pel que fa al dia 
d’entrevista. El càlcul del factor d’elevació és iteratiu i requereix la determinació 
d’un valor teòric a contraposar amb el valor observat per a cadascuna de 

4.1	 Avenços tècnics i metodològics
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les categories de les variables. Per a cada unitat territorial s’ha analitzat 
la distribució final de pesos mitjançant l’índex WEEF. En cas de no superar 
un determinat llindar d’acceptabilitat s’ha procedit a l’agregació d’unitats 
territorials.
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El rigor en la investigació, junt amb les millores metodològiques apuntades, 
atorga una gran validesa i representativitat a l’EMIT-07. De fet, les dades reals 
de demanda de transport públic i les dades que s’obtenen de l’enquesta són 
pràcticament idèntiques (vegeu les figures següents). Aquesta concordança 
es produeix, fins i tot, per a casos de detall com el de les estacions de Metro o 
les línies de Bus. Cap enquesta de mobilitat havia assolit mai aquest nivell de 
precisió.

4.2	 Calibratge de les dades
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RELACIÓ ENTRE VALIDACIONS REALS I VALIDACIONS ESTIMADES PER L’EMIT-07:
PRINCIPALS OPERADORS, LÍNIES DE BUS DE TMB I ESTACIONS DE METRO

Figura 26
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4.3	 Mapa de l’àrea d’actuació de TMB

	 1-	 Raval-Alt
	 2-	 Raval-Baix
	 3-	 Gòtic
	 4-	 Sant Pere-Santa Caterina-El Born
	 5-	 Barceloneta
	 6-	 Esquerra Alta-Oest
	 7-	 Esquerra Alta-Est
	 8-	 Esquerra Baixa de l'Eixample
	 9-	 Sant Antoni
	10-	 Dreta de L'Eixample-Alt
	11-	 Dreta de L'Eixample-Baix
	12-	 Sagrada Família
	13-	 Fort Pienc
	14-	 Badal
	15-	 Sants
	16-	 La Bordeta
	17-	 Hostafrancs
	18-	 Font de la Guatlla
	19-	 Poble-sec
	20-	 La Marina (Montjuïc i Port)
	21-	 Pedralbes
	22-	 Sant Ramon-Maternitat
	23-	 Les Corts
	24-	 Sarrià Vallvidrera-Tibidabo-
		  Les Planes
	25-	 Tres Torres
	26-	 Sant Gervasi-Bonanova
	27-	 Sant Gervasi-Galvany
	28-	 Putget-Farró
	29-	 Vallcarca-Penitents i El Coll
	30-	 La Salut
	31-	 Vila de Gràcia-Esquerra
	32-	 Vila de Gràcia-Dreta
	33-	 Camp d'en Grassot-Gràcia Nova
	34-	 Sant Genís dels Agudells, Montbau
		  i Vall d'Hebron
	35-	 Teixonera
	36-	 Carmel
	37-	 Can Baró

	38-	 Baix Guinardó
	39-	 Horta
	40-	 Font d’en Fargues
	41-	 Guinardó
	42-	 Canyelles
	43-	 La Guineueta
	44-	 Turó de la Peira-Can Peguera
	45-	 Vilapicina-Torre Llobeta
	46-	 Porta
	47-	 Roquetes
	48-	 Verdum
	49-	 Prosperitat
	50-	 Trinitat Nova
	51-	 Torre Baró, Ciutat Meridiana
		  i Vallbona
	52-	 Congrés-Indians
	53-	 Navas
	54-	 La Sagrera
	55-	 Sant Andreu-Alt
	56-	 Sant Andreu-Baix
	57-	 Bon Pastor
	58-	 Trinitat Vella
	59-	 Camp de l’Arpa
	60-	 El Clot
	61-	 Glòries-El Parc
	62-	 Vila Olímpica
	63-	 Sant Martí
	64-	 Provençals del Poblenou
	65-	 Poblenou
	66-	 La Verneda-La Pau
	67-	 Besòs-Maresme
	68-	 Diagonal Mar-La Mar Bella
	69-	 Districte 1
	70-	 Districte 2
	71-	 Districte 3
	72-	 Districte 4
	73-	 Districte 5
	74-	 Districte 6
	75-	 Districte 7

	 76-	 Districte 8
	 77-	 Districte 9-alt
	 78-	 Districte 9-baix
	 79-	 Districte 1:Centre-Riera
	 80-	 Districte 2: Almeda
	 81-	 Districte 3: Pedró-Fontsanta
	 82-	 Districte 4: Gavarra
	 83-	 Districte 5: Sant Ildefons
	 84-	 Districte 6: Sant Ildefons
	 85-	 Centre Sanfeliu
	 86-	 Sant Josep
	 87-	 La Torrassa
	 88-	 Collblanc
	 89-	 Santa Eulàlia
	 90-	 La Florida
	 91-	 Les Planes
	 92-	 Can Serra
	 93-	 Pubilla Cases
	 94-	 El Gornal
	 95-	 Bellvitge
	 96-	 Districte 1
	 97-	 Districte 2
	 98-	 Districte 3
	 99-	 Districte 4
	100-	 Districte 5
	101-	 Districte 6
	102-	 Districtes 1, 4, 5, 6 i 7
	103-	 Districtes 2, 8 i 9
	104-	 Districtes 3 i 10
	105-	 Districtes 1, 2 i 5
	106-	 Districtes 3, 4 i 6
	107-	 Districtes 1, 2 i 5
	108-	 Districtes 3 i 4
	109-	 Districtes 1 i 2
	110-	 Districtes 3, 4, 5 i 6
	111-	 Districte 1
	112-	 Districtes 2, 3, 4 i 5
	113-	 Municipi complet
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	 76-	 Districte 8
	 77-	 Districte 9-alt
	 78-	 Districte 9-baix
	 79-	 Districte 1:Centre-Riera
	 80-	 Districte 2: Almeda
	 81-	 Districte 3: Pedró-Fontsanta
	 82-	 Districte 4: Gavarra
	 83-	 Districte 5: Sant Ildefons
	 84-	 Districte 6: Sant Ildefons
	 85-	 Centre Sanfeliu
	 86-	 Sant Josep
	 87-	 La Torrassa
	 88-	 Collblanc
	 89-	 Santa Eulàlia
	 90-	 La Florida
	 91-	 Les Planes
	 92-	 Can Serra
	 93-	 Pubilla Cases
	 94-	 El Gornal
	 95-	 Bellvitge
	 96-	 Districte 1
	 97-	 Districte 2
	 98-	 Districte 3
	 99-	 Districte 4
	100-	 Districte 5
	101-	 Districte 6
	102-	 Districtes 1, 4, 5, 6 i 7
	103-	 Districtes 2, 8 i 9
	104-	 Districtes 3 i 10
	105-	 Districtes 1, 2 i 5
	106-	 Districtes 3, 4 i 6
	107-	 Districtes 1, 2 i 5
	108-	 Districtes 3 i 4
	109-	 Districtes 1 i 2
	110-	 Districtes 3, 4, 5 i 6
	111-	 Districte 1
	112-	 Districtes 2, 3, 4 i 5
	113-	 Municipi complet
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