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1  研究背景

20 世纪初，巴西工业化进程推动了中心城市发展；另一方面，

1930 年瓦加斯革命胜利后，倡导国家在经济发展中发挥主要作用，

大力推动工业化计划。在此背景下，城市规划成为巴西一项主要的

公共议题，并呈现专业化、制度化趋势。1927 年，巴西成立全国城

市规划协会，并于 1932 年成立市政管理部门，标志着城市规划上升

为国家层面的公共政策。

二战后—1960 年代中期，巴西因采取进口替代工业化的发展

战略实现了经济和城市化进程加速发展。巴西利亚的规划与建设就

在这样的时代背景下展开。巴西利亚的核心区“试点计划”（Plano 

Piloto）由卢西奥·科斯塔（Lucio Costa）负责城市规划部分，奥斯

卡·尼迈耶（Oscar Niemeyer）负责主要建筑的设计①。作为巴西第

三任首都，巴西利亚被定位为具有现代都市功能的有机体，具有首

都固有属性的文明，具有理想的纪念品质的整体，国家最清晰、辨

识度最高的文化中心之一”[1]，彰显着一个面向未来的现代化新巴西。

1960 年 4 月 21 日，巴西利亚仅耗时三年即在海拔 1 200 m 的荒野上

建成。

作为 20 世纪城市规划实践中唯一完全按照理性主义原则设计建

设的城市，巴西利亚一直是全世界规划师与学者关注的焦点，对其

评价随着城市发展呈现出明显的阶段性差异。规划建设之初，巴西

利亚规划因其“建立一个更加平等的社会”的崇高意图，以及超前

的现代主义建筑艺术而饱受赞誉。科斯塔的设计说明被翻译成多国
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密切相关的巴西利亚的迁都构想、论证和决策过程，也在本文关注的“巴西利亚规划”范畴内。

摘要：2020 年是巴西利亚建成 60 周年。本文采取辩证视角，

聚焦“理性”这一主题，对巴西利亚规划的主要成就与问题

进行回溯。笔者指出巴西利亚规划主要在三个方面体现了理

性的辉煌，即旨在首都职能分离与地区发展平衡的迁都决策，

极具特色、理念超前的城市设计构想，以及超级社区精细的

标准化设计；同时，也揭示了巴西利亚存在着极不方便的人

居生活、城市用地蔓延与低效利用、社会隔离与空间分异加

剧这三大意料之外的尴尬。针对巴西利亚规划从“现代主义

的一次伟大实践”到“现代主义失败的缩影”的转变，笔者

从理性视角对巴西利亚规划进行了方法论层面的反思。

Abstract: 2020 is the 60th anniversary of the establishment of 
Brasília. By looking back on the great ideas and achievements of 
Brasilia planning, this paper points out three achievements of 
human rationality in Brasilia planning: the decision of changing 
capital; its urban spatial organization is distinctive and advanced; 
it creates an ideal and refined human settle-ment environment. 
On the other hand, it also reveals three unexpected problems 
in Brasilia planning: inconvenience in living, the spread and 
inefficient use of urban land, and the aggravation of social 
isolation as well as spatial differentiation. In Brasilia’s transition 
from “a great practice of modernism” to “the epitome of failure of 
modernism”, it further explains the significance and limitations of 
Brasilia plan by the angle of human rationality.
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文字广泛传播、讨论，法国期刊《当代建筑》（L’Architecture 
d’Aujourd’hui）于 1960—1962 年间持续对巴西利亚规划建

设进行报道。巴西利亚被联合国教科文组织称为“城市规划

史上的里程碑”，并于 1987 年被评为世界文化遗产。这一阶

段普遍认为这种乌托邦式的规划能够创造一个理性、平等、

公正的理想城市 [2]。

1970 年代以来，人们对巴西利亚规划的关注视角从“试

点计划”转向城市外围，从单纯的物质空间设计转向社会

经济综合领域。随着城市发展过程中诸多问题的显现，各

界越发质疑这座城市并没有创造出它所寻求的乌托邦。最

直接的证据是自建成起 60 年以来，75% 的巴西利亚人都生

活在实施“试点计划”的地区之外，城市中的居住人口还

不到规划人口（55.7 万人）的一半，第一代“移民”创造了 

brasilite（巴西利亚炎症）一词，借医疗术语表达巴西利亚生

活造成的“创伤”[3]。众多学者揭露巴西利亚的背面——边

缘的贫民窟的悲惨生活，认为巴西利亚是“现代主义失败的 

缩影”[4-5] ；甚至有学者认为巴西利亚“是一个怪诞的时代错

误，是对现代主义价值观的嘲弄，现代主义的失败具有全球

性的影响”[6]。近年来，越来越多学者从土地 [7]、城市空间

格局 [8]、犯罪率 [9]、通勤时间 [10]、住房 [11]、性别隔离问题 [12]

等方面对巴西利亚规划进行评估，进一步揭示了严格的功能

分区所带来的严重的社会隔离和不公平问题。

这种反思也引发了后现代主义反理性、倡导个性化的思

潮。后现代主义者批判巴西利亚是一个由精英主导的城市项目，

虽然其目标在于实现社会公平正义，实质却将其愿景凌驾、强

加于公众之上，造成社会隔离。也有学者探求其背后的政治经

济体制，批判巴西利亚规划是政治工具，试图通过技术理性实

现官僚威权主义的合理化，以最大限度减少公众异议 [13-14]。

诚然，巴西利亚规划带来了很多意料之外的后果，但这

并不能否定巴西利亚规划的成就。这一完成于 1960 年代的

规划，很多构思与设想堪称伟大。近年来，有学者从发展中

国家的角度重新审视巴西利亚规划，认为在全球化视野下，

乌托邦式的理性主义规划对巴西反殖民和现代化的过程起着

积极作用 [15-17] ；韦克曼（Wakeman）提出巴西利亚规划通过

理性规划方法，将对城市的关注转变为对理想的关注 [18]。国

内相关研究则集中于从人性化的角度对巴西利亚“试点计

划”的正反意义进行评述 [19-21]，较少关注城市外围。虽然巴

西利亚规划的核心是“试点计划”，但在实施过程中，其所

造成的影响远远大于“试点计划”的范围。蔓延的外围城市

成为巴西利亚自建设时便附加的规划后果。

伟大的规划在现实中屡屡碰壁，究竟是实施过程中的问

题还是规划本身的问题？人类理性能否规划绘制城市发展的

美好未来？在巴西利亚建成60周年之际，本文采取辩证视角，

聚焦“理性”这一主题，对巴西利亚规划从设想到实施的主

要成就和问题进行回溯 ；针对巴西利亚规划从“现代主义的

一次伟大实践”到“现代主义失败的缩影”的转变，从方法

论层面对理性在城市规划中的作用进行反思。

2  理性的辉煌：伟大的规划设想

2.1  旨在首都职能分离与地区发展平衡的迁都决策
巴西原首都里约热内卢不仅是巴西的政治、行政管理中

心，也是经济、文化中心。由于不加控制地过度开发，里约

热内卢出现了人口剧增、交通拥挤、能源紧张、环境恶化、

生态破坏等城市问题，使其难以履行首都作为政治、行政管

理中心的职能 [22]。与此同时，巴西内陆地区与沿海地区的不

平衡日渐加剧，广阔却落后的内陆地区急需新的发展动能将

其从对沿海的经济依赖中解放出来。基于地区平衡和国家现

代化的理性动机，1956 年 10 月 2 日，巴西时任总统库比契

克（Juscelino Kubitschek de Oliveira）认为建设新都的时机已

经成熟，正式启动建设巴西利亚新都的宏伟工程，试图借助

首都作为政治、行政管理中心的作用辐射和带动广大内陆地

区，更好地发挥内陆地区农产品供应的作用，保证沿海工业

的原料供应并开拓新的内陆市场。

为此，巴西作了大量准备。早在 1891 年巴西宪法便确

定要迁都内陆；1892 年 5 月 17 日起，一个由地理学家、天

文学家、生物学家、工程师、医生、化学家和士兵组成的名

为“科尔斯探险队”的调查委员会对巴西中部高原做了详尽

的调查。1954 年，新都选址委员会成立，充分考虑了适宜的

气候和健康条件，良好的水源供应，良好的陆运、空运条件，

充足的空地，适宜建设的地表，充足的耕地，吸引人的风景，

电力，建造原材料，征用设施等方面因素并对五个候选地进

行打分（表 1），最终选址巴西利亚为新都所在地。在巴西利

亚的具体建设中，极大突出了首都的政治中心功能，其他城

市功能都围绕中心功能进行组织。

表 1  新都选址评分标准

考虑

因素

适宜的气候和

健康条件

良好的水源

供应

良好的陆运、

空运条件
充足的空地

适宜建设

的地表
充足的耕地

吸引人的

风景
电力 建造原材料 征用设施

分数 20 15 10 10 5 5 5 10 10 5

注：巴西利亚最终以 86.7 分得到最高分。
资料来源：笔者根据 1957年 3月 25日对巴西利亚城建集团董事长（Israel Pinheiro）的访谈整理，转引自 L’Architecture d’Aujourd’hui， N.251， 1987
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1960 年 4 月 21 日，巴西首都正式迁往巴西利亚。这不

仅解放了沿海地区的发展空间，内陆地区也通过科技兴农等

举措实现了较快发展，巴西经济实现了前所未有的高增长。

由于巴西利亚地处巴西腹地，在建设新首都的同时，巴西境

内高速公路网络和铁路系统也一并得到完善：巴西利亚是 8
条联邦公路的交汇点，不但加强了与圣保罗和里约热内卢等

沿海大城市联系，以贝伦—巴西利亚高速公路（Belem-Brasilia 

Highway）为代表的新高速公路还连接了北部的热带雨林区

以及周边邻国。此外，巴西利亚机场也是连接巴西南部和北

部城市的许多航班的中转站。这些以巴西利亚为中心的基础

设施建设极大改善了巴西的面貌，加强了巴西国内各州间的

联系，促进了人口和经济向内陆地区流动，为后来的经济腾

飞做足准备 [20]。从巴西经济空间结构图（图 1）可见，1940
年巴西经济活动主要集中于里约热内卢、圣保罗、萨尔瓦

多、墨西腓等东部沿海大城市及其周边区域，内陆地区人烟

稀少、经济发展缓慢 ；而迁都巴西利亚 30 年后，除了不适

宜居住的北部热带雨林外，巴西基本形成一体化的经济结构。

1960—2010 年的巴西人口密度分布变化趋势也说明，迁都后

的半个世纪以来，巴西在全国范围内的人口分布更均衡了，

内陆地区得到了显著的发展。根据巴西地理和统计研究所全

国人口普查 [24] 的数据，1960 年北部和中西部地区仅占全国

人口的 6.8% ；2010 年，这一比例达到 15.9%。

2.2  极具特色、理念超前的城市设计构想
巴西利亚规划的目标之一是改变巴西落后、传统的社会，

以新的首都形象重塑个人习惯、家庭组织，以及人们的休闲

和工作方式，从而创造一个新的现代社会 [3]。时任总统库比

契克将他在巴西利亚的官邸称为“晨宫”，他提出：“如果巴

西利亚对于巴西来说不是新一天的早晨，那还是什么？”因

此，科斯塔和尼迈耶运用了当时最现代的设计语言，寄予巴

西新的精神面貌和公正平等的社会理想。

最重要的设计理念是在纪念性和象征性中体现城市的印

记。科斯塔认为“这种基本的态度会形成一种使命感。纪念

性不是炫耀，而是有意识地表达那些有价值的事物。城市规

划不仅要使城市有序高效地工作，城市的活力和观赏性、文

娱活动也至关重要，这使它不仅是行政管理中心，也将成

为巴西前卫的文化中心。”[1] 这种理念首先体现在城市形态

上，巴西利亚的城市平面被描绘成“飞机”型，象征着速度

与力量，体现了国家腾飞的政治愿景。其飞机形态经由几条

十字相交的高速公路得以强调（图 2）：纪念碑轴线（Eixo 

Monumental）由两条平行的高速公路构成，中间为长 8 km、

宽 250 m 的城市中轴线——三权广场大道，它将“飞机”分

割为南北两部分，形成了整座城市的脊梁 ；两侧前卫而规整

的建筑群组成机身和南北向轴线，由位于 W2 和 L2 大道之

间的道路轴线（Eixao）连接；两轴十字交叉于“飞机”的中

心，象征耶稣的权力。

整个城市是按照精细而统一的方案、从无到有建成的。

正像勒·柯布西耶所坚持的，住房、工作、娱乐、交通、公

共管理在空间上都相互分开。机头部位以“三权广场”为核

心，由国家最高权力机构总统府、国会、最高法院和政府各

部大楼组成，象征巴西三权鼎立的国家体制和政治民主的政

治信念；机翼部分则沿着道路轴线展开，中部为商业区、旅

馆区，两侧各整齐排列着长达 5 km 的城市居住区——由一

连串统一而又稍有变化的街坊组成 ；机身后部是文化区、运

动区；机尾是为以无污染的轻工业为主的工业区和印刷出版

图 1  1940—1990 年巴西经济空间结构分析图
资料来源：参考文献 [23]

1940 年代 1990 年代

联邦政府

各州首府

主要经济增长极的辐射区域

经济重心

有效融入国民经济的空间
主要道路
河海联运通道
主要迁移流向

图 2  巴西利亚“试点计划”路网图
资料来源：https：//ars.els-cdn.com/content/image/1-s2.0-S0264275113000280-gr1.jpg 
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区，分布着长途汽车站、铁路客运站以及仪器加工、汽车修

配厂等（图 3）。
在城市生态和交通方面，规划也展现了超前的理念。城

市生态方面，巴西利亚是世界上绿地最多的城市，同时是

人均拥有绿地面积最多的首都。科斯塔遵循柯布西耶“把

城市定位在公园里”的理念，利用帕拉诺亚河围造人工湖，

呈“人”字环抱大半个巴西利亚，在市区内开辟一系列的

国家公园、自然保护区、环境保护区，将当地自然要素融

入城市景观 [21]。全市 60% 的面积是绿地，城南形成了 6 km

长的人工防护林带。人均绿地面积为 25 m2，达到了联合国

教科文组织设定的理想指标。每个社区都由一条灌木墙、小

花园和草坪组成的绿化带环绕，街道两旁绿树成荫，广场、

建筑物门前、私人庭院，到处都是花草树木，整个城市犹

如一座大园林。

交通组织方面，科斯塔提出建立以汽车为主要交通载体

的机动化交通系统：“今天的机动车已经不是人类绝对的敌

人，它已被驯化并且是家庭的一部分了。”[1] 巴西利亚城市

道路网以高速路为道路骨架，城市内的交通主要依赖小汽车

和公共汽车。道路轴线与纪念碑轴线相交形成城市交通的

主轴线，在其交汇处形成不同层次的立体交叉道口，以疏

导各个方向的交通（图 4）；其他城市道路将城市用地划分

为不同的功能区。科斯塔对街道的规划方式是：不需要交

通信号灯，汽车和公共汽车通过城市干道进行长距离通行，

然后使用几个环路中的一个进入当地街道以到达特定目的

地。道路轴线设有两条平行的支路，便于汽车从城市干道

到达街道（图 5）。这种设计避免了行人和车辆交通的混合。

铁路和高速公路从城市西侧经过，能方便到达里约热内卢和

圣保罗等城市；机场布置在城南，有方便的城市干道相连接；

工业区是全国交通的中心，公路呈放射状通达各州首府和

沿海各大城市。

2.3  超级社区精细的标准化设计
为建成一个理想、公平的环境，科斯塔采用标准化模式

设计了 96 个超级社区（图 6），鼓励多种社会阶层相混合，

所有阶层居民都住在同样的 4~6 层板楼里，共享相同的设

施。为了消除名称可能带来的不平等和偏见，所有社区甚至

都没有具体名称，取而代之的是方位 + 数字的命名方式，如

CRS504、CLS103、SQS202 等代码 [20]。

在科斯塔的设想中，超级社区应该是自治的。每个超级

社区基本都呈正方形（280 m×280 m），由约 10栋建筑组成，

设有大量绿地和操场。每四个超级社区组成一个超级—超

级社区（super-super block，图 7），共享教堂、学校、青年

俱乐部、活动中心、商场等公共设施。所有的公共设施都

图 3  卢西奥·科斯塔设计的巴西利亚城市规划图
资料来源：参考文献 [1]

图 5  道路轴线
资料来源：Google Earth

图 4  道路轴线和纪念碑轴线的立体交叉道口
资料来源：https：//www.joanafranca.com/aeacutereas.html

1 三权广场
2 两翼
3 大教堂
4 文化区
5 娱乐中心
6 金融服务区
7 商业区
8 旅馆区
9 电视塔
10 体育区
11 市镇广场
12 总部
13 火车站
14 仓储及轻工业区
15 大学城
16 大使馆
17 住宅区
18 私人住宅区
19 园艺、花卉和果园
20 植物园

21 动物园
22 高尔夫俱乐部
23 高速公路车站
24 游艇俱乐部
25 住区
26 企业
27 集会区
28 墓地
29 机场
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设在步行距离之内，本来属于私人领域的各方面生活问题，

从家庭内部的居住到卫生服务、教育、儿童照顾、娱乐、商

业市场等等，在这里都得到了精细的组织 [25]。规划把理性

主义发挥到极致，规划师把能想到的所有需求都做了安排。

在这个设想中，所有人都可以在社区满足他们的基本需求。

在每个超级社区中，总平面的布局基本类似，各功能需求

的布置也基本类似，例如每个社区的出租车停靠站都布置

在固定位置，即便居民来到其他完全陌生的社区，也能轻

易找到所需要的服务。

受纽约公园大道的影响，超级住区之间由风景优美的高

速路相连。要在相隔很远的两个街区之间移动，需要通过道

路轴线驶入支路或商业街再进入社区。超级社区内部道路则

比较狭窄，需要低速通行。由此在超级社区内部形成了私人

住宅领域和公共景观公路领域。

公寓的功能组织简洁高效。每套住房的建筑面积约 

200 m2，有宽大的起居室（兼具餐厅）、多个卧室和卫生间、

宽敞的厨房和洗衣房 [26]，但没有巴西传统中产阶级住宅中的

家政服务人员（即女仆）的住处，也没有仆人与公共场所之

间被称为 copa 的空隙空间。由此节约出来的建筑面积优化

了采光和其他空间；废除这种空间也预示着一个不需要家政

服务的社会。公寓楼首层架空，为社区的儿童提供玩耍的场

地，将建筑和街道围合成的单调空间变成适合交流的空间。

3  理性的局限：意料之外的尴尬

3.1  极不方便的人居生活
以《雅典宪章》为代表的理性主义规划理论认为，城市

只不过是一座放大的居住机器，城市的每一个部分都是可分

割建构的 [27]。在这种思想基础上，巴西利亚规划未认识到城

市系统的复杂性和居民作为城市主体其生活需求的多样性，

仅仅依靠规划师个体的纯粹理性把城市简化为一系列“秩

序”，而在这些秩序中的人明显被忽视了。巴西利亚的城市

空间是从车行速度和鸟瞰的角度规划的，所带来的结果便是

建筑和城市空间发展得愈来愈大，巨人的尺度和过度的功能

分区非但未“改变巴西其他地方或者促进人们喜爱这种新的

生活方式”，反而造成人居生活的极度不便。

巴西利亚城市功能分区控制严格且分类细致具体，餐饮、

办公、娱乐、体育等公共功能被限定在指定的区域，导致城

市内单一功能的聚集，功能复合度很低。如城市设置了专门

的旅馆区，整个城市的旅馆只能分布在此处，旅馆区内几乎

没有商店、餐饮等其他服务业态 [21]。不同功能区之间被很大

的空地或过宽的街道分割，造成居民跨区使用的不便。巴西

利亚主要的城市公园分布在“机身”部位，这些公园体量庞

大，但远离居住区，因此虽然巴西利亚人均绿地率高，实际

上这些公园与人们的日常生活关系不大。整座城市表面上井

然有序，但实际上社会交流空间十分匮乏。

巴西利亚规划对人们活动需求的设想过于简单化，以至

于十分机械。科斯塔把购物想象成一种附属于居住功能的小

型、非正式的社交活动，因此超级社区内的商业设施都是小

型的功能性建筑。规划中未设立大型商业服务设施和富有生

活气息的底层商业界面，意味着在居民外出工作的过程中，

一旦需要就餐购物，必须驱车回到居住地，然后再到各个居

住区中的独立商业中心进行消费。显然，这难以满足人们丰
图 7  超级—超级社区典型平面
资料来源：Google Earth 

图 6  超级社区俯瞰图
资料来源：https：//www.joanafranca.com/aeacutereas.html
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富的就餐、娱乐、购物需求。对于超级社区大多数精英阶层

的居民而言，他们希望去更好的学校和商服设施，而不是使

用街区内的服务。因此，到节假日或周末时，巴西利亚的政

府人员更愿意去里约热内卢、圣保罗等城市度假，巴西利亚

则愈加冷清。

此外，不加以区别的超级社区带来了城市识别性的下

降。每一个单元住宅的立面都是完全相同的几何造型，缺

乏阳台等富有特色的半公共空间。无差别的立面设计和命

名方式，对于行政管理人员和从事城市服务工作的人来说

是理性和清楚的，但对于城市居民生活、通行而言却往往

是混乱的。霍尔斯顿（Holston）注意到这种宏观有序和微

观混乱的奇怪现象：“当规划更注重空间布局的整体秩序

时，越是强调系统理性的规划，实际上越不符合城市实际

的发展规律。”[3]

城市的繁荣需要不同的社会群体多元互动，巴西利亚规

划的一个突出问题便是公共交往空间的匮乏和失活。规划中

的公共空间都是规划师依靠自身理性“精细”设计的，包括

体育场、剧院、音乐厅、餐馆等，空间尺度大且各自分布于

指定地区。然而，这些“指定”的空间往往好看但不实用。

例如纪念碑式三权广场（图 8），其规模巨大，功能却非常

简单，大型露天草坪几乎等同于荒地，除象征作用外无法为

居民提供舒适的休憩交流空间。而比较小的、自发的、非正

规的公共空间，如人行道旁的咖啡店、街角、小公园、邻里

广场等，在严格的城市分区下都不复存在。

与此同时，城市内道路宽阔复杂且不设红绿灯，使得步

行变得不切实际，甚至异常危险。与雅各布斯提倡的安全街

道 [28] 相反，巴西利亚规划中宽阔且枯燥的街道导致犯罪率

的上升。尽管“试点计划”地区有更低的居住密度、更大

的人口规模、更高的收入以及更强的警察和政府力量，但

由于街道缺少行人活动，该地区总体犯罪率是外围卫星城

街道的3倍，其中街头犯罪率接近外围卫星城的4倍 [9]（表2）。

3.2  城市用地蔓延与低效利用
城市土地低效蔓延的问题几乎在巴西利亚建设的同时就

产生了。巴西利亚规划完全没有考虑城市的外围地区，规划

范围仅包括中心城区，且未给建筑工人和低收入群体提供住

房。缺乏一个全面的总体规划，也就意味着该城市的扩张完

全不受发展框架的控制。1958 年在实施“试点计划”的过程

中，其卫星城塔古廷加的大部分地区已自发形成（图 9）。于

是科斯塔不得不修订规划，将塔古廷加规划为网格上的建筑

用地。后来随着更多的人看中首都的工作机会，把整个家庭

迁移到巴西利亚，棚户区和边缘地区的非法土地开发情况愈

加严重。

为控制城市蔓延和人口规模，政府的对策之一是有针

对性地摧毁贫民区，支持建立卫星城镇，将非法定居者重新

安置在远离市中心的合法定居点。但同时，巴西利亚针对周

边地区的建筑法规极不完善，使得棚户区和边缘地区的非

法土地开发成为可能，城市外围用地仍在不受控制地增长。

1991—2000 年，巴西利亚增加了大约 2 万 hm2 的城市土地，

且约 53% 的城市土地开发是在离市中心 25 km 以外的地方进

行的，表明巴西利亚正在快速蔓延 [7]。城市规划的应对无疑

是滞后的，越来越多自发的卫星城得到政府部门的认可。巴

西利亚在兴建之初就同步建设了八座首都卫星城，到2017年，

首都由包含中心城市（“试点计划”地区）在内的 19 个行政

单位组成，人口多达 304万，已是最初规划的 5倍，而其中“试

点计划”地区仅容纳了大都市人口的 12%，低于原本规划的

人口容量。

由于人口老龄化问题以及政府对“试点计划”地区土

地开发过程的垄断和严格的监管，“试点计划”地区人口

规模（21.0 万）已被卫星城塞伦迪亚（48.0 万）、萨曼比

亚（25.8 万）超越 ；而外围卫星城发展迅速，反而使原本

规划的中心城区在某种程度上沦为卫星城的郊区。在实际

发展过程中，巴西利亚没有遵循科斯塔所规划的单中心城

市空间结构，最终在土地低效蔓延的过程中发展成为多中

心的空间结构。从人口密度上看，“试点计划”地区的土

地利用也是低效的，人口密度仅为 48 人 / hm2，远低于巴

西其他大都市和巴西利亚大部分卫星城（表 3）。这意味

着相比其他城市，巴西利亚需要更多的土地来容纳相同人

图 8  巴西利亚三权广场俯瞰图
资料来源：作者拍摄

表 2  2000 年巴西利亚每万人均犯罪率

变量 巴西利亚“试点计划”地区 巴西利亚卫星城

总体犯罪率 1 120.94 351.35

街头犯罪率    689.56 183.67

入室盗窃率      22.32   42.97

资料来源：参考文献 [9]



139 2023 Vol.38, No.1国际城市规划

赵守谅  卢诗霞  陈婷婷  林善施    理性的辉煌与局限 —— 巴西利亚规划 60 年回溯

表 3  巴西利亚部分卫星城情况

序号 地区
与 CBD的距离

（km）
面积 （km2） 人口（万）

人口密度

（人 / hm2）
建成年份

1 试点计划（Plano Piloto） —    437.2 21 48 1960

2 普兰纳蒂娜（Planaltina） 38  1534.69 19 12 1859

3 布拉兹隆迪亚（Brazlândia） 45    474.83   5.18 11 1933

4 内克莱奥·班代兰特（Núcleo Bandeirante） 13      80.43   2.36 29 1956

5 帕拉诺（Paranoá） 12    853.33   4.5 5 1957

6 塔古廷加（Taguatinga） 20    121.34 20.7 171 1958

7 索布拉迪尼奥（Sobradinho） 20    236.7 13.3 56 1960

8 伽马（Gama） 30    369.3 47.9 130 1960

9 瓜雷（Guará） 12    246.8 25.8 105 1969

10 塞伦迪亚（Ceilândia） 24      46.6   4 86 1971

11 萨曼比亚（Samambaia） 25    218 12.5 57 1989

12 里亚乔丰多（Riacho Fundo） 18    189.5 13.8 73 1990

13 圣玛丽亚（Santa Maria） 26    124.6 14.6 117 1990

14 奥瓜斯·克拉拉斯（Águas Claras） 19    383.71   9.95 26 1992

15 雷坎托·达斯·埃马斯（Recanto das Emas） 26    437.2 21 48 1993

16 圣塞巴斯蒂安（São Sebastião） 26 1 534.69 19 12 1993

资料来源：参考文献 [30]

图 9  巴西利亚卫星城形成过程
资料来源：作者根据参考文献 [29]绘制
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数的居民。此外，“摊大饼”式的低效蔓延模式也带来了

更高的城市基础设施建设成本和巨大的通勤成本。

3.3  社会隔离与空间分异加剧
正如前文所述，巴西利亚创建背后的目标之一是改变巴

西社会，创建一个理想、平等的世界。但事实上，随着社会

阶层间的沟壑扩大化，土地的共享成为泡影，巴西利亚成为

社会分层与社会隔离的代名词。那个理想中没有阶级差别的

城市，反而成了一个完全按照社会阶级进行空间分割的城市。

一方面，人口占比小的高收入家庭占据了“试点计划”中的

超级社区，在卫生、教育、娱乐和开放空间方面享受高标准

的基础设施和城市服务。另一方面，正规市场的房地产价格

急剧上涨，将低收入家庭推向了远离市中心的外围地区，并

导致了大量质量低劣的临时定居点（贫民窟）的建设。这些

临时定居点没有任何公共服务设施和公共空间，由于不受监

管地扩张，导致了周围流域的水供应短缺和水质恶化 [32]。居

民时刻面临饮用水短缺，卫生环境糟糕，就业、医疗和教育

服务不足等问题。在卫星城普兰纳蒂娜，18.93% 的人口家庭

收入低于最低工资，而在“试点计划”地区，这一比例仅为

0.55%。从本质上讲，巴西利亚已经成为两个空间隔离的城

市：供高收入群体居住的设施完备的“试点计划”地区，以

及不断扩张的供低收入和中等收入者居住的“试点计划”外

围地区。

从住房增长情况来看，1991—2000 年巴西利亚住房存

量的平均年增长率为 4.4%，低于 4.7% 的人口增长率，显示

了住房供应的不足。同时，其中非正规住房的比例迅速增

长：1991 年巴西利亚非正规住房份额仅占住房总量的 1.6%，

而 2000 年这一比例大幅增长到 8.2%，增加了 37 000 多套 [7]。 

城市的人口密度普遍从中心向外围逐渐降低，然而巴西利亚

大约 60% 的正规住房位于离市中心 20 km 以上的地方，并

主要由低收入群体居住（图 10）。这证明土地、住宅和基础

设施政策与住房需求的增长并不匹配。矛盾的是，人口数不

足总人口 20% 的“试点计划”地区集中了巴西利亚 70% 的

工作机会和大量财富 ；而占总人口 80% 的低收入和中等收

入居民则被迫居住在距离工作场所 12~76 km 的卫星城。为

寻求更好的就业机会，他们不得不进行长距离的通勤（卫星

城到主城区的平均通勤距离达到 30 km），承受着全巴西最

高的通勤费用。这种情况进一步加剧了社会隔离。

即便在“试点计划”地区内部，超级社区消除居住者阶

级差异的设计愿望也未能实现。在住宅单元的设计中，科斯

塔想象了一种前所未闻的社会混合：各社会阶层共享相同的

邻里设施，单个公寓中没有巴西传统中产阶级住宅中典型的

家政服务人员的宿舍。然而，现实情况是，由于巴西没有抵

押贷款机制，只有富人才能负担私人住房。家政服务人员不

仅持续存在，并且其工作条件愈发恶化——不得不住在公寓

内拥挤狭小的其他空间（因为没有单独给她们设计的空间），

或从卫星城进行长距离通勤。因此在卫星城奥瓜斯·克拉拉

斯的公寓设计中，家政人员的房间又重新出现，甚至有单独

的公寓入口供家政人员进出。虽然出于美好的愿望，但规划

再一次带来了完全相反的后果。

4  理性视角下对巴西利亚规划的反思

4.1  以理性为基础的现代城市规划实践
现代城市规划诞生伊始，其思想内核就与理性主义紧密

联系在一起，即在“真理”的指导下，以理性掌控非理性的

因素，让城市变得更“美好”。理性主义思想贯穿于现代城

市理论与方法论的始终 [34]。巴西利亚规划从迁都决策、新城

选址到方案设计，都体现出鲜明的理性特征，是现代城市规

划一次里程碑式的实践。

将首都从里约热内卢迁往内陆地区，是巴西中央政府基

于国家整体战略，为了促进地区平衡发展，通过长达半个世

纪的酝酿谋划作出的理性决策。从 1957 年科斯塔的方案在

竞标中胜出，到巴西利亚于 1960 年建成，核心区的建设仅

仅花了三年时间。时任总统库比契克在其任期内实施这一决

策，并在如此短的时间内使巴西利亚建设完成，既有国家战

略的考量，也是出于积累个人政治资产的打算 [35]。从这个意

义上看，巴西利亚方案设计中最具特色的“飞机”平面，同

样是一种“理性”的国家战略宣传与国家形象展示。

新城选址工作采用多项指标综合打分的方法，每项指标

的权重不一，充分体现了理性综合规划模式的特点。从科斯

塔提交给评标委员会的报告来看，规划师不仅考虑了城市物

图 10  按距离市中心的距离划分的收入空间分布
资料来源：参考文献 [33]
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质环境，而且考虑了城市社会经济、政治、技术等因素，例

如“如何处理土地以及如何筹措私人资金的问题”；同时也

认识到城市是区域的一部分，要通过巴西利亚的发展来“引

导整个区域的规划发展”[1]。这些都符合盖迪斯总结的理性

综合规划的本质特征 [36]。现代城市规划的主流尤其受到建构

理性主义的影响：在理性指引下，通过整体建构的方式改造

社会，实现资源配置和制度变迁。巴西利亚建立于一片“白

纸”般的荒原底图上，国家规划机构掌握了全部的土地。这

意味着规划师可以不受历史条件、现状产权、政府财政能力

限制等因素的限制，完全按照理性主义原则“人工”地“建

构”城市。

1923 年俄罗斯建筑师格雷戈里·沃彻维奇克（Gregori-

Warchavchik）将国际先锋的现代主义引入圣保罗，与当时巴

西对现代化的渴求高度契合，从而使现代主义在巴西迅速流

行；1929 年勒·柯布西耶对圣保罗和里约的访问和第二届

国际现代建筑大会（CIAM）的召开进一步推动巴西城市规

划向着现代主义、理性主义发展。城市规划成为展示国家现

代化形象的窗口和宣言，在巴西利亚规划中达到顶峰。从知

识体系和实践领域来看，现代化的基本精神就是理性化 [37]。

科斯塔和尼迈耶都深受柯布西耶思想影响，整个城市实现了

严格的住房、工作、娱乐、交通、公共管理的分区，从而将

《雅典宪章》功能主义、理性主义原则推向极致。

4.2  理性的僭越
空想社会主义（乌托邦）是现代城市规划的重要思想来

源之一。无论是霍华德的“田园城市”，还是现代主义建筑

大师的“光辉城市”“广亩城市”，都具有浓厚的乌托邦色彩。

所有的乌托邦思想都建立在理性的基础上：提出针对现实问

题的终极方案，试图彻底、一劳永逸地加以解决。这样的思

想和理论固然散发着理想、理性的光芒，但当人们尝试在现

实中加以实践时，往往会出现种种意料之外的尴尬。在巴西

利亚规划中，就存在诸多此类由“理性的僭越”带来的后果。

从方法论角度来看，建构理性主义代表着一种“绝对理

性”（亦可称为“完备理性”）。在这样的方法论指引下，规

划师首先表现出绝对的自信：规划能满足人们的所有需求，

也能解决城市发展过程中的所有问题。然而巴西利亚规划的

实践充分表明，规划师甚至没有真正了解人们的需求，更没

能预测到社会发展带来的新问题。

巴西利亚规划忽视了慢行系统，以汽车为首要考量的

快速机动车交通造成了步行距离、交通事故的增加。离开汽

车，人们难以活动，而慢行街道的消失同时消除了“社会欢

聚点”，使城市缺乏活力。严格的人车分流看似在保护行人，

实则在限制人们的步行需求。尤其是当这种步行发生在穿越

不同的社区时，人们要冒着生命危险穿过没有人行横道和信

号灯的城市快速道路。

科斯塔认为人们在自己的社区内可以满足一切需求，从

而根本没有考虑到人们有出行到其他社区的可能性。这样，

一个个超级社区变成了一个个“超级孤岛”。因此，巴西利

亚街上的行人很少，几乎不存在“街道”的概念。但是，消

失的街道并未湮灭人们对街道的需求。以巴西利亚城市北翼

的一个小型购物中心为例，沿路一侧未规划人行道，为此购

物中心的正面不设传统的面向行人的橱窗，看起来像高高的

白色墙壁（图 11）。商店被设置在建筑内部（图 12），店面

从街道转到住宅区的行人通道，产生了非常接近传统街道的

效果。因此，在规划设计中被取消的传统街道形式非但没有

消亡，反而在现实生活中重新生机勃勃地出现了 [38]。

科斯塔认为购物是一种小型的活动，只需在住宅区的商

业中心满足必要的购物需求。他没有预料到随着大型购物中

图 12  购物中心内部
资料来源：Roussel Photography / Alamy Stock拍摄 interior of Brasilia Shopping Center 

Brasilia Brazil Stock Photo - Alamy

图 11  巴比伦尼亚购物中心 
资料来源：参考文献 [3]
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实践综述 

能只关注目标的设定和实现，而忽视了不断变化的现实，好

像未来的成败就在此一举。城市并不是一次创作的艺术作品，

而是一个多重创作的动态的有机体。巴西利亚是由辉煌的理

性思想构思的伟大作品，也是生活于其中的居民创造的城市。

正如巴西利亚规划虽取消了传统的购物形式，居民的需求和

愿望还是体现在“颠倒”的店面之中。巴西利亚正成长为一

个多核心的大都市区，也越来越具有全球城市的特征。根据

联合国的统计数据，巴西利亚的人类发展指数在 2017 年为

0.85，接近广州（0.869），远远高于巴西的平均水平 0.761[43]。

人类理性的局限性虽无法克服，但不影响巴西利亚在其自身

独特的基础上发展。

理性能否带来合理的规划？答案无疑是肯定的。规划本

质是利用理性的方法与程序实现人们共有的期望，为人们创

造一个宜居的生活、生产和生态空间。巴西利亚的经验告诉

我们，规划更重要的是在理性的基础上保持谦卑、弹性和以

人为本。事实上，自 1988 年巴西新宪法施行以来，具体的

城市政策制定与规划实施不再由中央政府负责，而转由地方

政府的规划部门负责 ；同时，地方规划部门不再拥有规划建

设巴西利亚时那样的权限和能力，也不再大规模的建造新城，

而更多的是处理城市中现存的问题，如改善城市机动性、提

供更多的可负担住房、保护环境、发展经济等。城市总体规

划主要解决两个维度的问题：首先是政府所负责的公共服务

供给，如基础设施、公共服务设施和社会住宅等；其次是对

市场的管制，如限定可建设区域、设定区划条件等。从中可

以清晰地看到，与 60 年前的巴西利亚相比，巴西的城市规

划已然发生了很多根本性的变化，且呈现出顺应时代发展的

进步。
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心的快速发展，购物已成为人们休闲、娱乐多元融合的社交

活动。在过度的功能分区的倡导下，许多事关百姓日常生活

的商业设施被远远地隔离在居住区之外，各个功能区设施单

一，城市生活枯燥且不便利。

由此看来，在巴西利亚的理性主义规划实践中，规划师

并未真正了解人性，更多的只是规划师想象中的人性。而在

绝对理性带来的“绝对自信”规划语境中，这些与人们真实

需求相去甚远的规划理念变成了现实。虽然其出发点是正面

的，但反而变成了限制人们需求、武断规定人们行为的“枷

锁”。同时，规划师也对城市发展自身的规律缺乏足够的认识，

一厢情愿地用物质空间设计解决社会公平问题，其结果与初

衷南辕北辙 [39]。正如前文对外围贫民窟和超级社区的分析，

社会公平的问题仍然以不同方式、在其他的尺度产生，某些

“理性”的规划设计甚至加剧了这种不公。这是规划师盲目

迷信理性的能力、过分膨胀带来的后果。同时，由于“试点

计划”提供的是一个完全刚性的规划框架，缺乏弹性，没有

自我调整、完善的空间，最初规划中的一些不足和问题也难

以在后续的规划实施和城市发展中加以优化。理性为这座城

市带来了秩序，却无法带来活力与多样性，这是巴西利亚与

那些自发生长的城市最大的区别，也是最大的遗憾。

事实上，对理性的反思早已有之。斯密的意义上的古典

经济学承认人类理性的局限性，反对绝对理性的僭越，在研

究人类行为和市场过程时都以人的有限理性和有限知识为前

提 [40]。哈耶克把对理性的认知向前推进了一步，摆脱了传统

的绝对理性主义，提出“有限理性”的概念，也为近年来与

人类行为相关的心理分析和实验经济学所验证 [41]。经济学诺

贝尔奖得主西蒙提出有限理性假设，说明人们有时不能真正

地总是追求（并实现）其最优目标，认为人类理性在一定的

限度和范围之内起作用，有限的计算能力和认知能力决定了

人类理性是有限的 [42]。城市规划要预测未来、改变未来，可

以努力趋近理想状态，却无法实现绝对的合理。很多时候，

城市规划对社会—空间过程（socio-spatial processes）的基础

知识认识不足。城市作为复杂系统，人居环境是多种力量在

不可完全预知的方式之下相互作用而形成的。城市规划只能

顺应其发展规律，而无法完全预料到社会—空间过程如何准

确运行，任何规划都有着时空、人力、物力和其他实质的限

制。因此，从方法论的角度来看，对理性的边界有清晰的认

识，承认理性的“有限”，对于城市规划至关重要。

5  结语

巴西利亚规划究竟成功与否？事实上，“成功”的判断

标准本身就非常复杂。辉煌与局限有时是同一个问题的两个

方面。以一种静态的眼光看待城市会产生一种盲区，我们可
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