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摘要：为了明确天津市双城格局下的城市通勤圈范围，利用百度LBS数据识别出用户的居住地、就

业地，并计算其通勤出行范围。在此基础上，采用就业人口比例法和热力图等值线法识别天津市双

城通勤圈范围。验证了天津市双中心的城市布局中确实存在两个独立的通勤圈且在覆盖范围、集聚

度等方面存在明显差异，双城结构下的通勤圈与单中心城市也存在显著差异。利用外环线和综合通

勤圈将天津市划分为三个层次分区，通过人口、就业岗位、建设用地、通勤交通需求、交通基础设

施等方面比较可知，三个层次分区存在明显差异性。该识别结果加深了对天津市域空间结构的认

识，为在市域范围内分层次、分区域制定有针对性的规划政策提供依据。
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Abstract: To elucidate the scope of commuting circle in twin cities of Tianjin, this paper utilizes Baidu

Location-Based Service (LBS) data to identify users' residence location and place of employment and

calculate their commuting range. On this basis, the employment-to-population ratio and heat map iso-

line methods are used to show commuting circle in twin cities of Tianjin. The results show that there

are two independent commuting circles in the dual-center urban layout of Tianjin, and there are obvi-

ous differences in coverage, agglomeration, etc. There are also significant differences between the

twin cities commuting circle and that of single-center cities. Dividing Tianjin into three special zoning

levels by the outer ring road and comprehensive commuting circle, the paper compares population, em-

ployment, land use development, commuting travel demand, and transportation infrastructures, and

concludes that there are distinctions in the three levels of zones. The findings are helpful in better un-

derstanding of the spatial structure of Tianjin metropolitan area and making targeted planning policies

at different levels and areas within the city.
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00 引言引言

城市交通问题的内在矛盾是城市空间结

构和土地使用的不合理。作为城市中日常交

通的主体，通勤交通的出行分布一定程度上

是由城市空间结构和用地布局决定的，因此

城市的通勤圈也与空间结构和用地功能密不

可分。量化分析通勤圈特征和研究城市通勤

圈与空间结构的关系，可以加深对城市空间

结构的理解[1]。

《天津市空间发展战略规划(2008—2020)》

确定了天津市双城发展战略，正在编制的

《天津市国土空间总体规划(2019—2035年)》

中也延续了双城发展战略，提出构建双中心

的主城布局。双城包含天津中心城区和滨海

新区核心区两个部分，现状天津中心城区是

天津外环线以内的区域，面积 334 km2；滨

海新区核心区是京津高速、海滨大道、津晋

基于基于LBSLBS数据的天津市双城通勤圈研究数据的天津市双城通勤圈研究
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高速、西外环高速围合的区域，面积256 km2。

为了进一步分析双中心城市的城市空间结构

特点，利用百度基于位置的服务(Location

Based Service, LBS)数据测算天津双城通勤

范围，分别识别双城通勤区，通过通勤区的

分析进一步认识和划分双中心城市空间结构。

11 通勤圈定义通勤圈定义

通勤出行是城市日常最重要的交通活

动，城市居民的通勤活动在地理空间上的分

布往往能够形成以城市中心为圆心的不规则

圆形通勤圈，表示城市居民在居住地和就业

地之间往返的空间范围，在这个空间范围内

能满足居民的通勤需求和通勤过程中的购

物、就餐等需求[2]。

本文研究的通勤活动是指就业或者上学

的出行联系，就业和上学均有固定的驻留

地，居民应有固定的居住地，而在居住地至

就业地(上学地)之间的出行即为通勤出行。

通勤圈是指与中心城区在日常生产生活中有

密切联系、能在单日通勤往返的圈层范围，圈

层内绝大部分居民的通勤活动都位于其中。

反映居民日常通勤出行的通勤圈与城市

空间结构息息相关，从通勤圈的角度分析城

市空间结构，需要进一步理解城市空间结构

的相关理论和实践。从同心圆模型到多核心

模型的理论发展，从田园城市到卫星城的实

践探索，多中心城市和单中心城市居民通勤

出行存在明显差异。现有通勤圈研究主要围

绕单城区城市的空间布局模式，而天津市空

间结构的双城布局不能简单套用原有单城区

城市的通勤圈理论，应针对双城区城市的具

体特点进行分析，进而研究城市空间结构、

城市规模、城市都市圈范围、城市轨道交通

服务半径等重大问题。

22 数据概况与处理方法数据概况与处理方法

22..11 职住通勤数据职住通勤数据

百度地图日均位置服务请求次数已经超

过 1 200亿次，月度活跃硬件设备数达到 12

亿台，涵盖全国各级行政区划。百度慧眼整

合去隐私化的位置、POI等多源数据，提取

位置属性、时间分布等上百个特征，基于人

工智能技术挖掘得到用户的居住地和就业

地，准确率超过90%；将用户的居住地与就

业地相连接，得到该用户的通勤OD数据。

相关数据处理各环节均匿名化，各环节及输

出均不涉及个体隐私。

本文使用百度地图慧眼提供的 2019 年

11月人口、岗位及通勤数据，共识别出天津

市常住人口 1 573 万人、就业人口 766 万

人，其中 687万就业人口识别出通勤OD数

据；将通勤OD数据的居住地和就业地以网

格形式进行聚合，网格尺寸为100 m×100 m，

居住地网格 i 和就业地网格 j 之间的通勤流

强度 F -ij 为两网格之间的通勤人数总和，汇

总 F -ij 即得到天津市域通勤出行的空间分布

情况。

22..22 识别结果检验识别结果检验

22..22..11 平均出行距离检验平均出行距离检验

为了验证百度LBS通勤交通数据的可靠

性，对比LBS数据和天津市居民出行调查[3]

得到的平均通勤出行距离。通过 LBS 数据

得到 2019年天津市域平均通勤出行距离为
46
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8.0 km。天津市最近一次居民出行调查为

2017 年完成，共调查 2.54 万户，抽样率为

0.8%，调查结果统计得到 2017年天津市平

均通勤出行距离为9.3 km。由于居民出行调

查中的出行距离为路网中的实际出行距离，

而LBS数据得到的出行距离为两点间的直线

距离，因此LBS数据得到的平均出行距离比

居民出行调查略小，结果较为合理。从居民

通勤出行距离分布来看，居民出行调查和

LBS数据总体上吻合度较好，主要差异在于

通勤出行距离为≤1 km的比例。由于居民出

行调查中关于一次出行的定义中不包括500 m

以内的出行，而LBS数据的精度则达到100 m，

因此LBS数据 1 km以内出行比例高于居民

出行调查。根据上述两种检验，LBS数据与

居民出行调查得到的通勤出行基本能够反映

天津市域内居民的总体通勤规律。

22..22..22 齐普夫法则检验齐普夫法则检验

作为经典的法则，齐普夫(Zipf)法则广

泛应用于多个学科领域，文献[4-5]等均验

证发现出行距离也符合齐普夫法则，短距离

通勤者应远远多于长距离通勤者，识别结果

的总体通勤出行距离应符合负幂衰减规律。

由图 2拟合的幂指数曲线可知，用户数与通

勤出行距离的相关系数(R2)达到 0.88，具有

较高的拟合度。根据齐普夫法则检验结论，

LBS数据识别结果的通勤出行距离具有较高

可信度。

33 天津双城通勤圈分析天津双城通勤圈分析

33..11 天津中心城区通勤圈范围天津中心城区通勤圈范围

通勤圈的确定有两种方法。第一种方法

参考日本都市圈的界定标准。日本行政管理

部门界定都市圈的标准为：某城市常住地区

市町村(相当于中国的乡镇)15岁以上的就业

人口和15岁以上的上学人口中，若有10%以

上的人口在中心城区上班或者上学，则该市

町村即在该城市都市圈范围内，这些市町村

就形成该城市都市圈范围[6]。日本都市圈是

按照通勤和上学圈进行划分，因此都市圈即

为通勤圈。第二种方法是文献[4]提出的采用

核密度分析法，利用手机信令数据进行热力

图分析、ArcGIS 制作等值线图，将以中心

城区为中心的最外侧等值线作为通勤圈界限

(见图3)。

1）就业人口比例法。

计算中心城区周边各乡镇去往中心城区

工作通勤的人口占各自乡镇总人口的比例，

得到通勤人口比例大于 10%的乡镇如图 4所

示，这些乡镇外围的界限即为通勤圈，主要

包括环城四区主要乡镇 (中北、张窝、精

武、大寺、李七庄、双港、新立、华明、金

钟、宜兴埠、小淀、双街、青光等)，面积

为1 027 km2，中心城区职工在通勤圈内居住

的比例为93.6%。

2）热力图等值线法。

分别利用中心城区居民就业地分布数据

和中心城区职工居住地分布数据制作热力

图，(见图 5和图 6)利用ArcGIS软件制作热

力图等值线，选取最外围等值线作为中心城

区的等值线，中心城区居民就业等值线通勤

圈面积为 844 km2，中心城区居民通勤圈内

就业比例达到 92.5%；中心城区职工居住等

值线通勤圈面积为 552 km2，中心城区职工

通勤圈内居住比例达到91.6%。
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33..22 滨海核心区通勤圈范围滨海核心区通勤圈范围

1）就业人口比例法。

计算滨海核心区周边各乡镇去往核心区

工作通勤的人口占各自乡镇总人口的比例，

得到通勤人口比例大于 10%的乡镇如图 7所

示，这些乡镇外围的界限即为通勤圈，主要

包括北片区的生态城、南片区的港东新城、

天津港等区域，面积为 803 km2，滨海核心

区职工在通勤圈内居住比例为83.5%。

2）热力图等值线法。

分别利用核心区居民就业地分布数据和

核心区职工居住地分布数据制作热力图，利

用ArcGIS软件制作热力图等值线，选取最

外围等值线作为核心区的等值线，核心区居

民就业等值线通勤圈面积为 280 km2，核心

区居民在通勤圈内工作比例达到87.3%(见图

8)；核心区职工居住等值线通勤圈面积为

199 km2，核心区职工在通勤圈内居住比例

仅为76.7%(见图9)。

33..33 双城模式下通勤圈的确定双城模式下通勤圈的确定

基于就业人口比例法确定天津中心城区

通勤圈面积1 027 km2，滨海核心区通勤圈面

积 803 km2，双城通勤圈总面积为 1 830 km2

(见图 10a)。基于热力图等值线法确定的天

津中心城区通勤圈面积 844 km2，滨海核心

区通勤圈面积 280 km2，双城通勤圈总面积

为 1 124 km2(见图 10b)。两种通勤圈识别方

法的结果存在一定差异，主要原因是方法一

以乡镇行政区界限为边界，基本上包括了城

区周边联系紧密的主要乡镇，同时包含了该

乡镇内的农田、林地、河流等无通勤需求的

地区，因此确定的通勤圈覆盖相对较大；方

法二包含了与中心城区有一定通勤需求的区

域，而与中心城区没有通勤需求的区域均被

排除在外，因此通勤圈覆盖范围相对较小。

另一方面，由于方法一通勤圈主要包括城区

周边联系紧密的主要乡镇，而方法二通勤圈

则反映了与城区联系紧密的地区 (包括空

港、钢管集团等地区)，两种方法得到的通

勤圈综合起来才能够反映城市通勤圈的整体

情况。因此，将两种方法得到的通勤圈取并

集，最终得到天津双城通勤圈面积为2 016 km2

(见图 10c)，其中中心城区通勤圈半径约为

19 km，滨海核心区通勤圈半径约为 16 km

(见表1)。

天津双城综合通勤圈面积仅占中心城市

(包括天津中心城区、环城四区、滨海新48

图7 基于就业人口比例法确定滨海核心区通勤圈

Fig.7 Commuting circle of the Binhai core area based

on employment-to-population ratio method
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图5 天津中心城区居民就业通勤圈示意

Fig.5 Commuting circle of employment in the central district of Tianjin
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图6 天津中心城区职工居住通勤圈示意

Fig.6 Commuting circle of residence in the central district of Tianjin

中心城区职工通勤圈内
居住密度/(人·km-2)

0

10

500

1 000

4 000

中心城区职工居住通勤圈



路路
启启

阚阚
长长
城城

魏魏
星星

阴阴
炳炳
成成

基基
于于

数数
据据
的的
天天
津津
市市
双双
城城
通通
勤勤
圈圈
研研
究究

LBS
LBS

49

区，面积 4 450 km2)的 45%，而双城区职工

在综合通勤圈内居住的比例高达 92.9%，说

明了综合通勤圈与双城之间的特殊联系，在

城市空间结构和基础设施布局中也应加以

考虑。

33..44 双城通勤圈比较分析双城通勤圈比较分析

天津市独特的双城结构下，两个城区外

环线之间的距离约为22 km。经过30多年的

发展，天津市基本上形成了两个较为独立的

城区。通过通勤圈的分析同样得到两个独立

的通勤圈，一定程度上也验证了双城均形成

了各自相对独立的通勤腹地和辐射范围。

以通勤圈为出发点比较双城的差异性，

由于方法一以乡镇行政区界限为边界，其中

包含了农田、林地、河流等无通勤需求的地

区；而方法二利用热力图等值线，包含了与

城区有一定通勤需求的区域，能较为直观地

表示城区直接腹地范围。因此，选取方法二

通勤圈作为分析对象(见图 10b)，分析双城

通勤特征。

1）滨海核心区发展处于增量阶段。

滨海核心区常住人口、就业岗位仅为中

心城区的22%和24%，滨海核心区常住人口

密度(0.5万人·km-2)也远低于中心城区(1.7万

人·km- 2)，说明滨海核心区尚处于增量阶

段，相对于中心城区的人口和就业岗位聚集

度相对较低。滨海核心区内很多区域尚待开

发和吸引人气，这在一定限度上也导致滨海

核心区通勤圈面积仅为中心城区的 1/3。随

着滨海核心区进一步发展，其通勤圈面积也

会相应增加。

2）双城之间仍存在通勤出行。

基于LBS数据识别出双城之间通勤人口

约 7万人，其中滨海核心区约 1.6万居民在

中心城区工作，中心城区约 5.4万居民在滨

海核心区工作(见图 11)。由于中心城区居住

配套设施相对完善，而滨海核心区居住配套

设施相对较差，导致其职工在中心城区居住

比例较高(7.7%)。由于双城区之间的差异在

一定时期内较难扭转，因此双城之间通勤现

象也将长期存在。

3）双城廊道上的组团基本上只接受相

邻城区的辐射。

中心城区周边的双港、新立、华明、幺

六桥等组团与中心城区通勤联系较紧密，而

滨海核心区周边的无瑕街仅与滨海核心区联

系较为紧密，宁静高速与唐津高速之间的其

他组团则与双城之间的通勤联系均较弱。

与单中心城市(上海市)进行对比(见图

12)，在天津双城城区的总面积、常住人口

均小于上海中心城区的条件下，双城区通勤

圈面积之和与上海中心城区通勤圈基本相

当，这表明双城区通勤圈覆盖和带动的区域

相对更多；另一方面，双城结构一定程度上

图8 滨海核心区居民就业通勤圈示意

Fig.8 Commuting circle of employment in the Binhai core area of Tianjin

核心区居民通勤圈内
就业密度/(个·km-2)

0

10

500

1 000

4 000

核心区居民就业通勤圈

图9 滨海核心区职工居住通勤圈示意

Fig.9 Commuting circle of residence in the Binhai core area of Tianjin

核心区职工通勤圈内
居住密度/(人·km-2)

0

10

500

1 000

3 506

核心区职工居住通勤圈

表1 双城综合通勤圈

Tab.1 Comprehensive commuting circle of twin cities

名称

方法一通勤圈

方法二通勤圈

综合通勤圈

中心城区通
勤圈面积/

km2

1 027

844

1 182
( R =19 km)

滨海核心区
通勤圈面积/

km2

803

280

834
( R =16 km)

双城通勤圈
面积/km2

1 830

1 124

2 016

双城职工在
通勤圈内居
住比例/%

91.6

88.6

92.9
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削弱了每一个城区单独的辐射水平，双城结

构下通勤圈集聚能力不及单中心城市，体现

在双城内职工在各自通勤圈内居住的比例远

低于单中心的上海中心城区(见表2)。

44 通勤圈分区特征分析通勤圈分区特征分析

44..11 综合通勤圈与城市空间分区综合通勤圈与城市空间分区

由通勤联系紧密度确定的综合通勤圈为

空间上的虚拟圈层，其与双城外环线一起将

天津市域划分为外环线以内的双城城区、外

环线至综合通勤圈的环外通勤区以及通勤圈

以外的远郊区三个层次分区(见图13)。

从通勤交通联系上，双城城区、环外通

勤区和远郊区存在显著差异。双城城区自身

通勤联系比例最高，达到 82.5%；环外通勤

区与双城城区之间的通勤联系比例为

10.4%；远郊区与双城城区之间的通勤联系

相对较少，仅为7.1%。三个层次分区与双城

之间的通勤交通呈现明显的阶梯状下降趋势

(见图14)。

除了通勤交通联系外，继续从人口、就

业岗位、POI兴趣点等方面对双城城区、环

外通勤区和远郊区进行比较(见表 3)。三个

层次分区在人口密度、就业岗位密度、POI

兴趣点密度上呈现梯度递减规律，也表现出

较为显著的层次差异。双城城区人口密度、

就业岗位密度、POI兴趣点密度远高于其他

两个分区，人口、就业岗位和建设用地均高

度密集；环外通勤区人口密度、就业岗位密

度、POI 兴趣点密度介于城区和远郊区之

间，该区域为城区向远郊区的过渡地带，其

用地布局及人口、就业岗位分布既不同于双

城城区，也不同于远郊区，具有自身的特殊

性；远郊区人口密度、就业岗位密度、POI

兴趣点密度均较低。

上述分析表明，天津市域空间结构存在

双城城区、环外通勤区、远郊区三个层次，

不仅在与双城通勤联系紧密程度上有明显差

异，而且在人口密度、城市建设用地比例上

也有明显差异。该结论与文献[4]通过手机信

令数据得到上海市域空间结构的中心城区、

通勤区、郊区三个层次类似，但不同之处在

于上海市三个层次的分区为单中心空间结

构，三个层次分区均围绕一个中心分布；而

天津市为双中心结构，三个层次分区围绕中

心城区、滨海核心区两个城区展开。

因此，天津市在城市规划、建设、管

理、制定政策时均应结合三个层次分区的不

同特点进行考虑。另外，还应考虑中心城区

和滨海核心区功能定位、发展阶段等方面的

差异性，分别制定有针对性的规划编制技术

指标和规划管理要求。50

双城区界限
通勤圈界限

a 基于就业人口比例法

双城区界限
通勤圈界限

b 基于热力图等值线法

双城区界限
通勤圈界限

c 综合通勤圈

图10 双城通勤圈示意

Fig.10 Commuting circles of twin cities
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44..22 综合通勤圈与交通基础设施的关系综合通勤圈与交通基础设施的关系

根据上述分析，天津市域空间结构存在

双城城区、环外通勤区、远郊区三个层次，

这三个层次的分区在通勤交通联系、人口、

就业岗位和建设用地方面的差异必将产生出

行需求差异。从对外通勤出行的比例来看，

远郊区自成体系，对外通勤出行比例最低

(22%)，其次为两个城区(中心城区 34%，滨

海核心区 40%)，而环外通勤区与双城之间

通勤联系密切，对外通勤出行比例最高，中

心城区环外通勤区为58%、滨海核心区环外

通勤区为 78%。从平均通勤出行距离来看，

环外通勤区高于各自对应的城区，而由于滨

海核心区及其环外通勤区的对外通勤出行比

例较高，导致其平均通勤出行距离均高于中

心城区及中心城区环外通勤区(见图15)。

三个层次分区的交通基础设施指标见表

4。双城城区、环外通勤区、远郊区三个层

次的道路网密度差别相对较小，基本呈现 2

倍递减规律，主要原因是在环外通勤区和远

郊区中均有大量的过境公路通过，客观上造

成道路网密度的差异性相对较小。公共汽车

线网密度和车站数量基本上呈现 3倍递减规

律，其中环外通勤区线网密度相对较低，这

表明环外通勤区的公共汽车服务有待提升；

轨道交通+铁路线网密度与公共汽车类似，

基本呈现 3倍递减规律，但是天津市轨道交

通线网正在建设中，而且铁路网中的相关线

路也尚未承担双城与周边区域联系的市郊铁

路功能。可见，在主要交通设施中，环外通

勤区的道路网设施相对供应充足，而公共汽

车、轨道交通、市郊铁路设施发展相对滞

后，这也客观上导致双城进出外环线的小汽

车出行比例较高，而公共交通出行比例较低。

55 结语结语

本文利用百度LBS数据分析了天津市中

心城区、滨海核心区居民就业地和职工居住

地的分布情况，并以此为依据得到双城通勤

圈的范围，验证了天津市双中心的城市布局

中确实存在两个独立的通勤圈。由于双城区

所处的发展阶段、城市功能、人口密度等方

面的不同，导致中心城区和滨海核心区通勤

圈一强一弱的基本态势在一定时期内仍将继

续存在。在城市规划及交通规划中，应针对

双城区通勤圈的不同特点，特别是滨海核心

区的短板，从提升居住功能、提高人口聚集

度、改善交通设施等方面提升滨海核心区对

于通勤腹地的辐射能力。另一方面，天津市

图11 双城之间通勤联系示意

Fig.11 Commuting between the twin cities

通勤出行量/(人次·d-1)

≤29
>29~125
>125~367
>367~768
>768~2 890

表2 双城通勤圈比较

Tab.2 Comparison of commuting circles between the twin cities

区域

天津中心城区 1)

滨海核心区 1)

天津双城合计

上海中心城区 2)

面积/
km2

334

256

590

664

常住人口/
万人

575

128

703

1 132

就业岗位/
万个

276

66

342

方法二通
勤圈面积/

km2

844

280

1 124

1 125

城区职工通
勤圈内居住
比例/%

91.6

76.7

88.6

97.7

1）天津中心城区、滨海核心区的常住人口、就业岗位均为百度LBS数据识别结果；
2）上海中心城数据来源于文献[4]。

中心城区日间工作岗
位的夜间居住地密度/

(万人·km-2)

外环线
日-夜通勤圈 1)

≤0.01
>0.01~0.05
>0.05~0.10
>0.1~0.5
>0.5~1.0
>1.0~2.0

0

>2

图12 2014年上海中心城区通勤圈示意图

Fig.12 Commuting circle in the central district of Shanghai in 2014

资料来源：文献[4]。

1）表示中心城区日间工作岗位的居住地分布通勤圈。
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双城通勤圈覆盖的区域与上海中心城区基本

相当，但双城结构下通勤圈集聚能力不及单

中心城市，体现在双城内职工在各自通勤圈

内居住的比例远低于单中心的上海中心城区。

以通勤联系的紧密程度作为指标，并结

合天津独特的双城空间结构，利用外环线和

综合通勤圈将天津市划分为外环线以内的双

城城区、外环线至综合通勤圈的环外通勤

区，以及通勤圈以外的远郊区三个层次分

区。通过人口、就业岗位、建设用地、通勤

交通需求、交通基础设施等方面比较可知，

三个层次存在较为显著的差异。三个层次分

区的识别可以加深对天津市域空间结构的认

识，为在市域范围内分层次、分区域制定针

对性的规划与政策提供依据。另外值得注意

的是，天津市独特的双城空间结构不同于传

统的单中心城市，还应考虑中心城区和滨海

核心区功能定位、发展阶段等方面的差异

性，分别制定有针对性的规划编制技术指标

和规划管理要求。
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表3 双城城区、环外通勤区、远郊区指标对比

Tab.3 Indicators of the downtown area of twin cities, outer line commuting area, and suburban area

名称

占地面积/km2

LBS识别常住人口/
万人

LBS识别就业岗位/
万个

POI点数量/个

人口密度/(万人·km-2)

就业岗位密度/
(万个·km-2)

POI点密度/
(个·km-2)

双城城区

中心城区

328

575

276

331 274

1.75

0.84

1 011

滨海核心区

256

128

67

65 964

0.50

0.26

258

双城

583

703

343

397 238

1.21

0.59

681

环外通勤区

中心城区

855

276

147

126 602

0.32

0.17

148

滨海核心区

578

32

21

13 513

0.06

0.04

23

双城

1 433

309

168

140 115

0.22

0.12

98

远郊区

9 911

560

259

232 825

0.06

0.03

23

14

平
均
通
勤
出
行
距
离

/k
m 12

10

8

6

4

2

0
中心城区环
外通勤区

滨海核心区中心城区 滨海核心区
环外通勤区

远郊区

分区

9.9
11.2

9.1

12.7

10.5

图15 三个层次分区平均通勤出行距离

Fig.15 Average commuting distance at the three levels of spatial zoning

表4 双城城区、环外通勤区、远郊区交通设施比较

Tab.4 Transportation facilities of the downtown area of twin cities, commuting area beyond ring road, and suburban area

名称

占地面积/km2

道路网长度 1)/km

公共汽车线网长度 2)/km

公共汽车站数量/个

轨道交通+铁路线路
长度/km

道路网密度/(km·km-2)

公共汽车线网密度/
(km·km-2)

公共汽车站密度/
(个·km-2)

轨道交通+铁路线网
密度/(km·km-2)

双城城区

中心城区

328

4 736

5 094

1 372

565

14.5

15.6

4.2

1.72

滨海核心区

256

1 939

1 337

562

163

7.6

5.2

2.2

0.64

双城

583

6 674

6 431

1 934

728

11.4

11.0

3.3

1.25

环外通勤区

中心城区

855

5 278

2 527

1 146

447

6.2

3.0

1.3

0.52

滨海核心区

578

1 999

532

216

131

3.5

0.9

0.4

0.23

双城

1 433

7 277

3 059

1 362

578

5.1

2.1

1.0

0.40

远郊区

9 911

24 772

6 237

2 685

1 023

2.5

0.6

0.3

0.10

1）道路网长度按照百度现状路网进行统计，主干路、快速路为双线，并包含地块内部道路；
2）公共汽车线网长度按照各条公共汽车线路长度(不区分上下行)进行统计，而非统计通行公共汽车的道路长度。
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