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香港与内地城市道路几何线形设计分析
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摘 要： 随着粤港澳一体化发展政策陆续出台，香港与内地的合作进一步深入，作为“构建香港第二个经济引

擎”的北部都会区进入加速推进阶段。依托北部都会区城市规划及工程研究，介绍了香港《TPDM 规范》

（Modification of Transport Planning and Design）在城市道路几何线形设计中各项技术指标的规范值和选用，并与

内地行业标准《城市道路路线设计规范》（CJJ 193—2012）进行对比分析，得到香港与内地在城市道路设计参数

取值的相似和不同之处，为内地公司到香港从事土木工程规划设计提供经验，也供工程设计人员借鉴和参考。
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Abstract: With the successive introduction of policies for the integrated development of Guangdong, Hong Kong and 

Macao, the cooperation between Hong Kong and the mainland has been further deepened.  The northern metropolis, 

which aims to "build the second economic engine of Hong Kong", has entered a stage of accelerated advancement.  

Based on the urban planning and engineering research in the northern metropolis, the standard values and selection of 

various technical indicators in the geometric alignment design of urban roads in Hong Kong TPDM Code (Modification 

of Transport Planning and Design) are introduced, and are compared and analyzed with the industry standard Design 

Specifications for Urban Road Routes (CJJ 193—2012） in the mainland so as to obtain the similarities and differences 

in the values of urban road design parameters between Hong Kong and the mainland, which provide the experience for 

mainland companies to engage in civil engineering planning and design in Hong Kong, and also provide the reference 

for engineering designers.

Keywords: TPDM Specification; urban roads; geometric alignment design

0　引 言

2016 年“十三五”规划纲要明确提出，“支持港澳

在泛珠三角区域合作中发挥重要作用，推动粤港澳

大湾区和跨省区重大合作平台建设”［1］；2017 年，香

港《行政长官 2017 年施政报告》指出，“特区政府会

积极参与推进大湾区建设，为相关推动产业多元化

创造有利条件，特别是在拓展创新及科技发展方

面”［2］；2018 年，《中共中央 国务院关于建立更加有

效的区域协调发展新机制的意见》指出“以香港、澳

门、广州、深圳为中心引领粤港澳大湾区建设，带动

珠江—西江经济带创新绿色发展”［3］；2019 年，《粤港

澳大湾区发展规划纲要》明确提出五大战略定位为

“充满活力的世界级城市群、具有全球影响力的国际

科技创新中心、‘一带一路’建设的重要支撑、内地与

港澳深度合作示范区、宜居宜业宜游的优质生活

圈”［4］；2021 年，“十四五”规划提出“完善港澳融入国

家发展大局、同内地优势互补、协同发展机制。高质

量建设粤港澳大湾区，深化粤港澳合作、泛珠三角区

域合作，推进深圳前海、珠海横琴、广州南沙、深港河

套等粤港澳重大合作平台建设”［5］。

基于上述政策文件和各级政府的大力支持，香

港北部都会区的城市规划及工程研究逐步展开，北

部都会区规划范围如图 1 所示。
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1　工程概况

北部都会区规划面积约 300 km2，约占香港总面

积的 1/3，覆盖元朗区及北区，包括元朗、天水围、粉

岭、上水等现有新市镇、多个新发展区及其相邻地

区。根据规划定位，北部都会区将逐步形成“双城三

圈”的跨境发展格局（“双城”是香港和深圳”）［6］。

根据北部都会区城市规划的中间成果稿，规划

的城市道路有市区快速公路、主干道、主要干路、支

线道路、服务道路、工业通道等。

《TPDM 规范》（Modification of Transport Planning 
and Design）在香港广泛应用于城市道路的规划和设

计［6］。由于北部都会区位于香港北部，都会区的城

市道路规划设计采用《TPDM 规范》作为设计依据和

标准。

2　设计速度

城市道路几何线形设计的基本条件为设计速

度。设计速度是指根据中等驾驶水平的驾驶员，在

视距良好、交通密度低、仅受道路本身条件影响时能

够安全、舒适地驾驶车辆的最高速度。因此，设计速

度与运行速度及安全有着密切关系［7］。

《TPDM 规范》规定的设计速度包括 50、60、70、
80、85、100、120 km/h，无设计速度低于 50 km/h 的相

关规定。《城市道路路线设计规范》（简称《道路路线

规范》）规定的设计速度包括 20、30、40、50、60、80、
100 km/h，无设计速度高于 100 km/h 的相关规定。为

方便香港与内地城市道路几何线形设计对照分析，

本文的设计速度取值范围为 50、60、80、100 km/h。
3　横断面设计

影响城市道路横断面形式与宽度的因素有城市

地理位置、地形条件、设计速度、交通量、车辆类型与

组成等，设计时须综合各类因素确定横断面的形式

和宽度；通常城市道路横断面由机动车道、非机动车

道、人行道和绿化分隔带等组成［7］。

3.1　机动车道

在《TPDM 规范》中，根据道路的不同功能等级，

单条机动车道宽度最小值的取值范围有 3.65、3.375
和 3 m；在《道路路线规范》中，根据城市道路的不同

设计速度，单条机动车道宽度最小值的取值范围有

3.75、3.5 和 3.25 m。两本规范针对机动车道宽度最

小值的对照情况如表 1 所列。

通过对比可知，2 本规范关于机动车道宽度最小

值的规定都与道路等级、设计速度等联系紧密。

《TPDM 规范》规定的一条机动车道宽度最小值的取

值略小于《道路路线规范》的要求值，这与香港的土

地资源紧张、车辆组成及汽车数量等有关。

3.2　非机动车道

在《TPDM 规范》中，非机动车道通常布置在道路

单侧，单向行驶的最小宽度为 1.5 m（极限值），双向

行驶的最小宽度为 3.5 m。

在《道路路线规范》中，非机动车道通常布置在

道路两侧，单向行驶的有效通行宽度不应小于 l.5 m，

双向行驶的有效通行宽度不应小于 3.0 m。

2 本规范中非机动车道最小宽度对照情况如

表 2 所列。

通过对比可知，《TPDM 规范》规定的非机动车道

单向、双向行驶最小宽度均小于《道路路线规范》的

要求值。

3.3　人行道

人行道宽度应满足行人安全、高效、通畅通行的

要求，结合道路及城市景观要求，尽量使组成道路横

断面的各部分宽度协调。单侧人行道宽度及人行道

总宽度宜按道路红线宽度的适当比例调整优化［8］。

表 1　一条机动车道宽度最小值比较表

规范名称

《TPDM
规范》

《道路路线
规范》

最小宽度

快速公路、主干道、主要干
路：3.65 m（一般值）、3.375 m

（困难值）

设计速度≥60 km/h
大型车或混行车道：3.75 m
小客车专用车道：3.50 m

支线道路：3.0 m

设计速度＜60 km/h
大型车或混行车道：3.50 m
小客车专用车道：3.25 m

表 2　非机动车道最小宽度比较表

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线规范》

单向行驶

一般值为 2.8 m、最小值
为 2.0 m、极限值为 1.5 m
一般值为 3.5 m、最小值
为 2.5 m、极限值为 1.5 m

双向行驶

一般值为 4.0 m、最
小值为 3.5 m
一般值为 4.5 m、最
小值为 3.5 m

$


	�
�#


#
$
$

�"


#"� ��

O$

/+

5$

,�

:P#

�+ 2�
�"
#
5$
�K$

9�

O

 "�@

-+

�T$

	#�

<


1

图 1　北部都会区规划范围示意图
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在《TPDM 规范》中，人行道宽度主要与周边土地

类别有关，郊区人行道最小宽度为 2.0 m；在《道路路

线规范》中，人行道宽度与沿线地块形式、道路功能、

行人流量及密度等密切相关，人行道最小宽度为

2.0 m。

两本规范中人行道的最小宽度对照情况如表 3
所列。

通过对比可知，《TPDM 规范》根据沿线地块性

质、居住密度和高峰时段行人流量规定人行道宽度；

《道路路线规范》仅依据道路沿线建筑物性质、与道

路红线宽度的比例规定人行道宽度，与高峰时段行

人流量未产生直接联系。《TPDM 规范》规定的人行道

宽度略小于《道路路线规范》的一般值，但两者在人

行道宽度最小值上保持一致。

3.4　绿化分隔带

绿化分隔带能有效分隔交通、改善道路景观和

环境、起到防眩及提供交通辅助设施空间等作用，城

市道路的横断面组成通常包括绿化分隔带。

《TPDM 规范》和《道路路线规范》规定的绿化分

隔带最小宽度均为 1.5 m，2 本规范针对绿化分隔带

最小宽度的选取保持一致。

4　平面设计

4.1　超高

较小的圆曲线半径会使汽车行驶在圆曲线范围

内时产生滑移或倾覆。为抵消汽车行驶在圆曲线范

围内时产生的离心力，需设置向道路内侧倾斜的超

高横坡度，以形成横向的分力，抵消离心力，汽车才

能安全、稳定、舒适地通过圆曲线。但设置超高横坡

度过大也易引起汽车向圆曲线内侧滑移。因此，应

限制超高横坡度的最大值。

在《TPDM 规范》中，城市道路沿线存在大量的交

叉路口和地下通道等，要求超高值不宜超过 5%。若

半径较小时，应选择适宜的路面，确保其具有足够的

防滑性。根据规范，城市道路常选取的超高横坡度

有 2.5%、3.5% 和 5%。

根据《道路路线规范》的规定，使快速行驶的汽

车产生较大离心力的圆曲线，宜选取较大的超高横

坡度。受交叉口、非机动车、行人及沿线建筑物影响

的市区道路，运行速度较低，超高横坡度不宜过大。

综合考虑各方面因素，最大超高横坡度拟定范围为：

当设计速度为 100、80 km/h 时，宜取 6%；当设计速度

为 60、50 km/h 时，宜取 4%。

两本规范的超高横坡度对照情况如表 4 所列。

通过对比分析，《TPDM 规范》对超高横坡度的选

取较为宽泛，《道路路线规范》对超高横坡度的选取

较为具体。

4.2　圆曲线最小半径

圆曲线最小半径的确定原则为：汽车在圆曲线

上能够安全、顺畅、舒适地行驶，即汽车行驶在圆曲

线上产生的横向力应小于轮胎与路面的摩擦力。

依据《TPDM 规范》，在给定设计速度下，明确超

高横坡度时可确定圆曲线最小半径，其基本公式为：

R = V 2

2.828S （1）
式中：R 为圆曲线最小半径，m；V 为设计速度，km/h；
S 为超高横坡度，%。

表 3　人行道最小宽度比较表

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线
规范》

土地用途类别
（项目）

商业、住宅发展密度
第 1 区及邻近产生人
流 的 设 施 的 其 他
地区

住宅发展密度第 1 区

住宅发展密度第 2 区

住宅发展密度第 3 区

郊区

商贸

一般工业用途

特殊工业用途

郊区工业用途

各级道路

商业或公共场所集
中路段

火 车 站 、码 头 附 近
路段

长途汽车站

高峰时段每
分钟行人流

量/人次

＞100

80～100

60～80

＜60
＜60

60～80
60～80
60～80
＜60
—

—

—

—

人行道
最小宽度/m

4.5

3.5

2.75

2.0
2.0
4.5
4.5
3.5
2.5

3.0（一般值）、
2.0（最小值）

5.0（一般值）、
4.0（最小值）

5.0（一般值）、
4.0（最小值）

4.0（一般值）、
3.0（最小值）

表 4　超高横坡度比较表                    单位：%

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线规范》

设计速度

50 km/h

2.5、3.5、5
4

60 km/h

2.5、3.5、5
4

80 km/h

2.5、3.5、5
6

100 km/h

2.5、3.5、5
6
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依据《道路路线规范》，在给定设计速度下，明确

路面横坡度或超高横坡度和横向力系数时可确定圆

曲线最小半径，其基本公式为：

R = V 2

127( μ + i) （2）
式中：R 为圆曲线最小半径，m；μ 为横向力系数；i 为

路面横坡度或超高横坡度，%。

通过计算，2 本规范中圆曲线最小半径对照情况

如表 5 所列。

从上表可知，《道路路线规范》计算的圆曲线最

小半径与《TPDM 规范》采用超高横坡度 5% 的计算值

较为接近，这与内地城市道路大型客、货车较多的特

点，以及与非机动车的干扰、交叉口较多密切相关。

4.3　缓和曲线

汽车从小半径圆曲线驶入大半径圆曲线，或从

大半径圆曲线驶入小半径圆曲线，或由圆曲线驶入

直线段，或由直线段驶入圆曲线，为确保行车安全和

舒适，需缓和离心力的突变和行车方向，应在半径相

差悬殊的圆曲线之间或直线与圆曲线之间设置缓和

曲线。

在《TPDM 规范》中，缓和曲线长度在给定设计速

度下由圆曲线半径和向心加速度确定，其基本公

式为：

L = V 3

46.7qR （3）
式中：L为缓和曲线长度，m；V为设计速度，km/h；R 为

圆曲线半径，m；q 为向心加速度，m/s2。为方便计算，

本文向心加速度取值分别为 0.3、0.43 m/s2。

在《道路路线规范》中，缓和曲线长度在给定设

计速度下由圆曲线半径、缓和系数、行驶时间等确

定，其基本公式为：

L = 0.035 V 3

R （4）
L = V 3

3.6 t （5）
式中：L为缓和曲线长度，m；V为设计速度，km/h；R 为

圆曲线半径，m；t 为圆曲线范围内恒定速度下的行驶

时间，s。
《道路路线规范》中，在设计速度≥50 km/h 的情

况下，公式（4）的计算值大于公式（5）的计算值，为保

障驾驶员易操作、乘客感觉更舒适，本文采用公式

（4）的计算值与《TPDM 规范》中公式（3）的计算值进

行对照分析，如表 6 所列。

通过对比分析，《道路路线规范》中的缓和曲线

取值约等于 0.87 倍设计速度，小于《TPDM 规范》规定

的缓和曲线取值 1.0 倍和 1.4 倍设计速度，均能保证

行车安全。

此外，《TPDM 规范》还对缓和曲线的最大长度作

出限制，最大缓和曲线长度为 4 倍设计速度；而《道

路路线规范》未对缓和曲线最大长度作出限制，仅根

据地形条件和线形要求选用缓和曲线长度并匹配圆

曲线半径。

表 5　圆曲线最小半径比较表

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线
规范》

设计速度/
（km·h-1）

50

60

80

100

50
60
80

100

超高横坡度/%
2.5
3.5
5.0
2.5
3.5
5.0
2.5
3.5
5.0
2.5
3.5
5.0
4.0
4.0
6.0
6.0

最小半径/m
354
253
177
510
364
255
906
647
453

1 415
1 011
708
184
265
397
620

表 6　缓和曲线长度比较表

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线
规范》

设计速度/
（km·h-1）

50

60

80

100

50

60

80

100

常用缓和曲线
计算公式

0.7V

V

1.4V

0.7V

V

1.4V

0.7V

V

1.4V

0.7V

V

1.4V

—

—

—

—

缓和曲线长度/
m
35
50
70
42
60
84
56
80
112
70
80
140
43.8

50.4

71.7

87.5
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5　纵断面设计

5.1　最大纵坡

行车速度和安全、道路的行车使用质量等与最

大纵坡度息息相关。为确保汽车在道路上安全行

驶，能顺利上坡、下坡能安全制动的纵坡度限制值即

为最大纵坡度。

在《TPDM 规范》中，新建道路设计速度≥80 km/h
时，理想的最大纵坡度宜取 4%，不应超过 8%；设计

速度＜80 km/h 时，最大纵坡度不应超过 8%。

在《道路路线规范》中，最大纵坡度根据汽车动

力特征计算，并可根据地形条件、道路等级、设计速

度、各种机动车辆的动力性能等选用规范中的最大

纵坡度，取值范围为 3%～6%。

两本规范中最大纵坡度的对照情况如表 7
所列。

通过对比分析，《TPDM 规范》中最大纵坡度的取

值大于《道路路线规范》的取值，这与香港的大型车、

重型车数量不多，以及香港不是积雪或冰冻地区有

关，可选取较大的纵坡度。

5.2　最小纵坡

城市道路最小纵坡通常由保证路面排水的最小

纵坡和防止地下管道淤塞所需的最小纵坡综合

确定。

在《TPDM 规范》中，为有效排除路面雨水，规定

了道路最小纵坡为 0.67%。

在《道路路线规范》中，为排除路面雨水和地下

管道排水，城市道路的最小纵坡应不小于 0.3%。

通过对比分析，《TPDM 规范》中最小纵坡的取值

大于《道路路线规范》的取值，这与香港瞬时降雨量

大、降雨集中等有直接关系，为避免道路积水和顺利

排除雨水，规定了较大的最小纵坡。

5.3　最小坡长

从视距安全和汽车行驶的平顺度、乘客乘坐的

舒适性等角度考虑，汽车起伏频繁及坡长过短将严

重影响行车安全和乘车舒适性。因此，需对最小坡

长进行限制。

《TPDM 规范》对最小坡长没有限制，但要求一段

纵坡两端设置的 2 个竖曲线不得叠加。

在《道路路线规范》中，纵坡的最小坡长由 10 s
的汽车行驶距离和相邻 2 个竖曲线切线长度之和综

合确定，并应能保证行车的安全、舒适。因此，结合

设计速度规定了最小坡长。

通过对比分析，《TPDM 规范》对最小坡长的规定

较为宽泛，由工程师根据项目实际情况设计选用；但

《道路路线规范》规定了最小坡长，对线形、行车舒适

性提出了最低指标要求。

5.4　最大坡长

纵坡大于最大纵坡一般值时，汽车上坡加速、下

坡减速受到设计纵坡长度的极大影响。因此，应限

制最大纵坡坡长。

《TPDM 规范》对最大坡长没有作出限制，需结合

地形条件和沿线建（构）筑物分布情况等进行设计

选用。

在《道路路线规范》中，根据不同设计速度、不同

坡度规定了坡长限制值，这对保障道路通行能力和

行车安全较为有利。

通过对比分析，《TPDM 规范》将最大坡长的确定

权交给了道路工程师，由道路工程师根据地形、地物

等因素灵活设计选用最大纵坡；《道路路线规范》规

定了最大坡长，对上坡减速、下坡制动等因素考虑较

多，行车安全重视程度较高，这与内地存在山区城

市、行车条件和地形条件复杂有关。

5.5　竖曲线

为保证视距、缓和汽车因行驶变化而产生的冲

击，在道路变坡点处应配置竖曲线。根据纵坡度和

变坡点位置，竖曲线的表现形式有凸形和凹形。

在《TPDM 规范》中，竖曲线长度由纵坡度代数差

和曲率确定，能见度是凸形竖曲线的主要控制指标；

而凹形竖曲线的主要控制指标是舒适度，其竖曲线

长度计算公式为：

L = AK （6）
式中：L 为竖曲线长度，m；A 为相邻 2 段纵坡度代数

差，%；K 为曲率（规范已规定凸形和凹形竖曲线的最

小曲率值，可查表选用）。

在《道路路线规范》中，竖曲线可采用圆曲线或

抛物线。计算竖曲线长度有 2 种理论依据，一是由

纵坡度代数差和竖曲线半径确定。当相邻 2 段纵坡

度代数差已确定时，凸形竖曲线半径取值通常大于

凹曲线半径，半径的取值差与设计速度呈正相关。

表 7　最大纵坡度比较表

设计速度/（km·h-1）
50
60
80
100

《TPDM 规范》

8%
8%

一般值4%、最大值 8%
一般值4%、最大值8%

《道路路线规范》

一般值5.5%、最大值6%
一般值 5%、最大值 6%
一般值 4%、最大值 5%
一般值 3%、最大值 4%
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二是由设计速度和行驶时间确定。竖曲线长度计算

公式为：

L = RW （7）
式中：L 为竖曲线长度，m；R 为竖曲线半径，m；W 为

相邻两段纵坡度代数差，%。

L = 2.5 × Vt
3.6 （8）

式中：L 为竖曲线长度，m；V 为设计速度；t 为行驶时

间，s，通常取 3 s。
为方便计算，本文采用相邻 2 段纵坡度代数差为

5%、6%、7% 和 8% 的计算值进行对照分析，如表 8
所示。

从上表可知，《TPDM 规范》中竖曲线长度与相邻

两段纵坡的坡度代数差呈正相关，且针对凸形竖曲

线和凹形竖曲线分别采用了不同的竖曲线长度，保

证了凸形竖曲线的视距要求和凹形竖曲线的行车舒

适要求；《道路路线规范》中采用的竖曲线长度一般

值仅与设计速度相关，在实际工程设计中，为使驾驶

员在竖曲线上舒适、安全地行驶，行驶时间和竖曲线

长度不宜过短，设计选用值通常为一般值的 1.5～
2.0 倍。

6　结 语

本文依托香港北部都会区城市规划项目，对香

港《TPDM 规范》、内地《道路路线规范》在城市道路几

何线形设计方面进行了对照分析。其中，在横断面、

平面、纵断面设计的参数取值方面，2 本规范存在相

同之处，如 2 者都将路权公平、行车安全舒适和对沿

线服务功能等放在首位。虽然《TPDM规范》未明确规

定最大坡长、最小坡长等参数指标，但在保证工程安全

可靠的前提下，工程设计人员的灵活度更高，设计的引

导性更强；《道路路线规范》对各项参数指标规定较为

详细，有助于内地工程标准化、模块化和快速化设计，

对规范设计文件、缩短设计工期等有较大帮助。

综上所述，对于实际工程项目，设计人员应根据

粤港澳大湾区的区域特点，因地制宜地选取几何线

形设计参数，在满足香港和内地规范要求的前提下

做到安全适用、环境保护、资源节约、经济合理。
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表 8　竖曲线长度比较表 单位：m

规范名称

《TPDM 规范》

《道路路线
规范》

坡度
差/
%
5

6

7

8

—

竖曲
线形
式

凸形

凹形

凸形

凹形

凸形

凹形

凸形

凹形

不同设计速度下的竖曲线长度

50 km/h
50
65
60
78
70
91
80

104

100

60 km/h
85
100
102
120
119
140
136
160

120

80 km/h
150
130
180
156
210
182
240
208

170

100 km/h
275
185
330
222
385
259
440
296

210
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