
王永志，中国工程院院士。我国载人航天工程的

开创者之一。他参与了我国第一代、第二代战略火箭

的研制工作，主持完成长征二号 E 大推力捆绑运载火

箭研制任务，为中国首次载人航天飞行圆满成功、实

现载人航天的历史性突破，做出巨大贡献。

王永志说：“我们做火箭的，最后一定要把人送

上天。”

研制中国第一枚大推力捆绑火箭

1986 年，被称作世界航天史上的黑色灾难年。一

系列航天事故让世界火箭发射市场几乎瘫痪。卫星的

制造商们想起了一年前曾被他们冷遇的中国火箭。一

家美国卫星公司意欲与中国合作发射“澳星”。

王永志等人以此为契机，向航天部提出，以“长

征二号”火箭为基础，研制大推力捆绑火箭，使火箭

近地轨道的运载能力由原来的 2.5 吨提高到 9.２吨，

可以承揽用航天飞机发射的大型卫星，从而将中国的

运载火箭推向国际市场。

王永志 ：

放飞神舟上太空
马京生

1988 年 12 月14 日，国务院召开会议，支持大推

力捆绑火箭上马。用“长二捆”火箭发射“澳星”的

方案最终得到了“准生证”。　

这时离与美国卫星公司要求的“长二捆”的成功

试验飞行期限仅剩短短的 18 个月。合同书上白纸黑字

明明白白地写着：1990 年 6月30 日前，捆绑火箭必须

竖立在发射平台上。否则，取消合同，罚款 100万美金。

王永志就是这时当上了研制捆绑火箭的总指挥。

按照常规，这样大推力的捆绑火箭研制任务怎么也得

四五年时间才能完成。这是一副空前沉重的担子，一

头是研制火箭需要的几亿元贷款，一头是全新的技术

加紧迫的研制周期。

“机遇和风险并存，困难与希望同在。”王永志

身兼两副重担：作为中国运载火箭技术研究院的一院

之“长”，院里还有诸多型号的火箭和其他任务，一个

也不能少。然而，作为研制大推力捆绑火箭的总指挥，

当务之急就是让新型捆绑火箭精彩亮相在发射平台

上。
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王永志和总设计师一起制定切实可行的技术方案

和研制方法，带领全体研制人员闯过重重难关。18 个

月里，王永志和每一个参试人员都处于高度紧张和兴

奋的状态，仅为捆绑火箭设计出来的图纸就有44万张，

设计人员平均一人一天要画 17 张图。每一个工作现场

都是昼夜不停地连轴转。

18 个月后，捆绑火箭巍然竖立在西昌航天城的发

射平台上。可王永志却吃不下、睡不着，走进饭堂一

闻到肉味就反胃，顿顿只能吃清一色的主食和咸菜，

不到一个月，体重下降了11 斤。他的心里承受着巨大

的压力，夜以继日围着捆绑火箭转，处理着各种技术

难题。

当时，火箭在发射场出现了推进剂泄露有人中毒

的紧急情况，王永志果断采取了用氮气置换推进剂蒸

汽、卸压和强力通风三项措施排除了危险。

1990 年 7月16 日，大推力捆绑火箭直刺云霄，首

发告捷，运载能力达到 9.2 吨，比长征二号火箭的运

载能力几乎翻了两番。

18 个月研制出新型号的大推力捆绑火箭，中国航

天人以事实让美国人信服了。

王永志带领运载火箭研究院的科技人员历尽艰

难，终于使中国火箭改变了“一根棍”的形象。捆绑

火箭的研制成功使中国火箭技术跨上了一个新的台阶，

因为运载能力的提高，不仅为发射澳大利亚通信卫星

奠定了技术基础，也为以后载人航天运载火箭的研制

打下了坚实的基础。

由于王永志为成功研制捆绑火箭做出了突出贡献，

他获得了国家科学技术进步一等奖，并被任命为航空

航天部运载火箭系列总设计师。

中国飞船就要有中国特色

中国载人航天工程是迄今为止我国航天史上规模

最大、系统最复杂、技术难度最高的工程项目。

1992 年 9 月 21日，中央政治局常委会在听取论

证组对载人航天工程技术经济可行性论证汇报后，做

出决定，要像当年抓“两弹一星”一样抓载人航天工程。

要坚持不懈地、锲而不舍地把载人航天搞上去。

1992 年 11 月，王永志正好 60 岁，他被中央专委

任命为中国载人航天工程的总设计师。最让王永志感

到振奋的是，花甲之年他将带领航天大军去实现中华

民族的飞天梦想。

中国载人航天工程的总体设计工作开始起步，王

永志遇到的第一个问题是，怎么给中国飞船定位？是

按照前苏联及美国人所走过的路从头走起，还是瞄准

当时的先进水平跨越赶超？面对比美俄晚 40 年的载

人航天现实，作为工程技术负责人的他和航天专家们，

提出了通过技术创新实现跨越式发展的设计思想。不

畏艰难，力争要让中国的飞船一上天，就要和国外搞

了40 年的飞船比翼齐飞，不相上下。

王永志力主直接采用由轨道舱、返回舱和推进舱

组成的三舱方案。把赶超目标瞄准当时在用的俄罗斯

“联盟—TM”号上，这是当时世界上最好的经过两次

改型的第三代飞船。

王永志说：“我们的载人飞船一起步，就比美苏晚

王永志与中国首飞航天员杨利伟

中国人才CHINESE TALENTS

47

2022 年第 9 期



人物 · 爱国奋斗风采录 CHINESE TALENTS

了三四十年，但我们要横空出世，一起步就赶超到位。”

中国的载人飞船首创了轨道舱（生活舱）留轨

利用，边研制、边应用，获得最大的空间应用效益。

当飞船完成在轨运行任务后，轨道舱继续留在轨道上

运行，这样在无人飞行试验阶段，就可以利用轨道舱

开展大量的空间科学实验。也就是说，我们在发射一

艘飞船的同时还捎带着发射了一颗应用卫星，为国家

的空间科学实验获得了额外的空间应用效益，并且随

着发射次数的增加，综合利用，其效益将会更加显著。

中国特色载人飞船不做大动物实验

中国的载人航天工程还设计了更先进、更完善的

逃逸和救生系统。即便发生意外，也能让航天员安全

回来。

确保航天员生命安全，是载人航天与其他航天活

动的根本区别。王永志曾对七大系统的总设计师们说，

第一艘飞船的乘员，应该是我们这些总设计师。我们

什么时候敢坐飞船了，才能让航天员去坐。

国外太空探索的经验说明，人能适应升空和返回

段的过载，也能适应飞船在轨运行的失重状态，王永

志决定在无人飞行试验中，不做大动物实验，通过研

制能够比动物更真实模拟人类代谢规律的“拟人代谢

装置”，考核飞船的载人环境，这样做使中国飞船跨

越了大动物实验阶段，从无人飞行试验直接跨入到载

人航天飞行。

2002 年 3月，中国发射了第 3 艘无人飞船，里面

有一个能像人一样吸入氧气，排出二氧化碳的拟人装

置，这个假人会和真人一样呼吸，经过太空旅行后，

假人上的数据显示，中国飞船完全可以达到 3人飞行

7 天的供氧要求。另外，还提供了其他生理数据。

有人曾担心地问王永志：“美国和前苏联的载人飞

船都是先载动物上天做试验，你怎么一下子就要把人

弄上去了？”

王永志说：“我们对上猴子的办法也进行过分析，

中国最聪明、最好训练的是云南的猴子。训练猴子就

要搞动物饲养房、动物训练室。一算账，建一个猕猴

饲养房就得三千万。其实猴子也不是很好训练的。飞

船升空，有过载，有噪声，猴子要受惊，害怕，不吃

不喝怎么办？我们的飞船按设计可以在太空自主飞行

七昼夜，如果猴子七天七夜不吃不喝，下来它就死了，

这究竟是飞船的问题，还是猴子自身的问题 ? 很难

说得清楚。反倒会给航天员增加思想负担，有顾虑

不敢上了。”

另外，王永志认为，用猴子也不能完全模拟出

人的生存条件来，因为猴子的最大代谢能力只有人

【人物简介】
王永志，辽宁省昌图县人。1952 年考入清

华大学航空系飞机设计专业。1955 年前往莫斯

科航空学院留学，攻读飞机设计和导弹设计专业，

1961年毕业。俄罗斯宇航科学院外籍院士、国

际宇航科学院院士。曾担任中国运载火箭技术

研究院院长，领导和主持过6种新型火箭的研制。

1985 年，王永志获国家科学技术进步特等

奖。1992 年，担任中国载人航天工程首任总设

计师。获得了 2003 年度国家最高科学技术奖。

2004 年 2月，中国载人航天工程项目获得国家

科技进步特等奖，他排名第一。2005 年 1月，

中央军委授予王永志 “载人航天功勋科学家” 荣

誉称号。同年 3月3日，中央军委向王永志颁发

了一级英模奖章和证书。
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的六分之一，对氧的消耗很慢。飞船返回舱设计的是

三名乘员，如果要模拟出三个人的生存条件，那就得

用 18只猴子，返回舱内也装不下。

“其实，我们的办法更科学，不会有风险。如果

不创造性地前进，中国什么时候才能赶上 40 年的差

距 !”王永志说。

2001 年 4月，王永志应邀到莫斯科参加了庆祝世

界上第一位航天员加加林太空飞行 40 周年纪念活动，

并被母校莫斯科航空学院授予“荣誉博士”称号和杰

出毕业生金质奖章。

在随后进行的学术报告中，王永志用俄文介绍了

中国载人航天的特色和技术特点，刚讲完，他的俄罗

斯老师米申院士按捺不住自己的感情，坐在主席台上

情不自禁地大声对台下的听众说：“你们都听到了吧，

中国飞船不是俄罗斯的 ‘联盟’号，中国飞船就是中

国飞船！”米申教授作为联盟号飞船当年的总设计师，

他的声明掷地有声。

历经艰险率队选择主着陆场

航天员的返回阶段是载人航天飞行的关键环节，

也是航天员罹难最多的环节。为此，各国对航天员返

回的着陆场都极为重视。王永志考虑最多的是，要让

中国的航天员平安降落在祖国的怀抱。

载人飞船的回收对于着陆场的条件有着严格的要

求。首先，着陆场必须位于飞船的运行轨道内。在此

基础上，还必须满足诸如飞船着陆场必须人烟稀少，

甚至树木的比例都不能超过千分之一，以免飞船着陆

时造成人员伤害；地势必须平坦，如果有坡，坡长不

能超过返回舱周长的 5 倍，也就是说，不能让飞船在

地面打 5 个以上的滚。在这个方圆数十公里的区域内，

还不能有高压电线；着陆场内不能有铁路，不能有三

层以上的房子，不能有河流等一系列苛刻的条件。

为了给中国飞船选好主、副着陆场，1993 年 2 月

到 1996 年 10 月，在河南、四川、辽宁、内蒙古、甘

肃等所有理论上适宜做着陆场的地方，共先后组织了

7 次大规模实地勘察，历时 101 天，包括空中直升飞

机勘察 17 架次，陆地勘察车辆行程 23500 公里，勘

察面积 18 万多平方公里，相当于两个浙江省的面积。

勘察队员 16 名都是专业技术人员。从摄影历史资料

上还能看到他们风餐露宿地选择着路场。

为了保证航天员安全着陆，工程立项之初，飞船

的着陆场，最初经空中勘测选在了河南驻马店地区的

黄泛区。为了确保万无一失，1993 年 2 月初，王永志

和赵起增将军率队开始对该地区进行地面详细勘察。

在勘查过程中，王永志在车上看着窗外人多、树多、

房子多，他的浓眉紧皱到一起。后来仔细一了解，那

片黄泛区人口密度仍然很大，平均每平方公里 600人。

王永志认为，飞船试验初期决不能降落在那里，一是

不安全，二是太扰民。载人航天既然是生命工程，就

要以保证人民的生命安全为前提，再说对航天员也不

安全。于是，王永志提出：“河南这地方不行。要考虑

重新设计飞船轨道倾角。到北边的内蒙古大草原去。”

经过实地勘察，王永志心里有数了。

1993 年 4 月 21日，中国载人航天工程首任副总

指挥沈荣骏中将听取了汇报，沈荣骏赞同王永志的意

见，主着陆场要千方百计降低风险，先选好地方（场

区）再来定轨道倾角； 要考虑两个方案，轨道倾角在

42 度左右的陆上场区方案和在近海回收的方案。

最终，主着陆场选在内蒙古四子王旗阿木古朗地

区，这里地势平坦开阔，人烟稀少，平均每平方公里

只有 7.9人。其他条件也符合主着陆场要求，对保障

航天员安全返回较为有利。 

其实，当王永志提出改址方案时，原方案已经过

中央批准，对于这个“马后炮”要不要放？当时，他考

虑再三。要对国家负责，对载人航天工程负责，王永

志专门向中央专委汇报了更改飞船着陆场的方案。

实践证明王永志建议主着陆场改址是正确的。

自从 1999 年 7月，西安卫星测控中心着陆场站部

队首次进驻内蒙古四子王旗起，他们在这人烟稀少的

地方，出色完成了11 次“神舟”飞船的回收任务，被

中央军委命名为“功勋着陆场站”。

王永志说：“其实我这辈子只干了三件事，研制导

弹、送卫星上天、送中国人进入太空。这三件事都是

国家利益的需要，是强国富民的需要，是党的事业为

我提供了难得的机遇和施展才干的广阔舞台。”

从“两弹一星”到载人航天，王永志觉得他这辈

子其实只想说一句话：“能为国家和民族做几件大事是

我的荣幸。”

（作者为原总装备部航天军旅作家、中国作家协会

会员）
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