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本报记者 汪静赫/文
他立志学医，后投笔从戎；他征战

沙场，后献身工业。
从战场上的热血将士到中国汽车

工业的奠基者，他书写了一笔属于自
己的人生传奇。

他是饶斌，世界公认的“中国汽车
工业之父”。

最后的演讲

1987年 7月 15日，这一天是中
国第一汽车制造厂“34周年厂庆”的
日子。

当 74岁的饶斌出现在主席台上
时，全场起立，掌声雷鸣。白发苍苍的
饶斌激动地看着这一幕。台上台下，方
寸之间，但隔着数十载的岁月，隔着无
数汗水和奋斗凝结的年华，惟一不变
的是几代人的汽车情怀。

在很多一汽员工眼中，饶斌是一
汽的老厂长，是中国汽车的奠基人。饶
斌是传奇中的名字，但这绝不是一次
陌生的会面。在那之前的很多年里，作
为一汽创建者的饶斌，经历了这个中
国第一家汽车企业的很多第一次。他
的生命已与这里紧紧相连。
“汽车工业第一次创业是建一汽，

这是从无到有的创业，结束了中国不
能生产汽车的历史。一汽第二次创业
就是完成这次换代改型这一历史任
务，是从老到新、从落后到现代化的创
业。迎接小轿车的发展是第三次创业
的基本内容，第三次创业我就更起不
了作用了，但我愿趴在地上，化作一座
桥梁，让大家踩着我的身躯走过，齐心
协力把轿车造出来。实现我们几代人
的中国轿车梦，希望在有生之年还能
看到这个胜利。”说完此语，饶斌潸然

泪下。
这位古稀老人的动情之语，在十

几天之后证明，这是他的告别致辞。
1987年 7月 30日，饶斌来到上

海汇众公司(原上海汽车底盘厂)视察
桑塔纳国产化的情况。谁也没有想到，
这是饶斌的最后一次亲临汽车生产第
一线。
那是个炎热的夏天，高温中饶斌

坚持视察，但当晚就病倒了。
“从此再也没有起来，化作了一座

通向轿车现代化的桥梁。”饶斌夫人张
矛说，他就是干汽车的命。
命运如此突如其来，饶斌甚至赶

不及回到北京的家。1987年 8月 29
日，饶斌病逝于上海。
饶斌在一汽换代改造庆功会上的

发言成了他最后的演讲。
时间如果再往前推一点，饶斌的身

影出现在十堰举行的国务院轿车发展
研讨会上。十堰，这个饶斌的第二故乡，
当年在十堰历经坎坷创建二汽的情景
仿佛就在昨天。一位新华社记者本来和
饶斌约好了一次采访，因故要提前赶回
北京，只好抱歉地向饶斌解释，饶斌笑
着说：“没关系，来日方长。轿车，这才是
中国汽车工业的一篇大文章。”
令那位记者没有想到的是，十堰

一别竟成永诀。
这是那位记者的遗憾，也是中国

汽车工业的遗憾。
十堰研讨会上，饶斌听说合资的

德方拿零部件质量认证问题刁难中
方。作为之前与德国大众汽车公司合
作生产桑塔纳轿车的拍板人，饶斌带
着壮志未酬的紧迫感，匆匆赶到为上
海桑塔纳轿车配套的几家零部件厂，

调查国产化进程。
7月 30日下午，饶斌从上海汇众

公司视察归来后，就赶紧起草了一份
上海发展轿车工业的全面设想，但在
当晚，饶斌就一病不起。
这份匆匆起草的设想和他之前想

要对新闻记者阐述的轿车大文章，都
成未圆之梦。

白面书生

东风传动轴有限公司的退休职工
刘国良，一提起饶斌就激动不已。因为
他曾经当过饶斌的师傅，一个比徒弟
小 20岁的师傅。

1958年 5月 1日，23岁的刘国良
正在调试一台机床时，看见厂长饶斌
和工部主任董连祥走了过来。他还来
不及打招呼，只听董连祥说道：“刘国
良，我给你带来个徒弟。”

他说的徒弟不是别人，就是一旁
温文尔雅的饶斌。

刘师傅有点没回过神来，心想：
“饶厂长可是省部级的领导干部，还是
大学毕业的知识分子，他怎么能当我
的徒弟呢？”正当刘国良不知所措时，
饶斌已经一把握住他的手：“小刘师
傅，你技术水平高，我拜你为师，向你
学习。”就这样，23岁的刘国良给比他
大 20岁的饶斌当起了师傅。从那以
后，小刘师傅毫无保留地教，厂长徒弟
也如饥似渴地学，两人在工作中建立
了深厚感情。

1967 年，为支援二汽建设，刘国
良报名参加了二汽传动轴厂在上海的
筹建工作。到达当日，饶斌和一班厂领
导在开会，他一见刘国良就高兴地说：
“我师傅来啦！”

时隔多年，这些往事在刘国良的
记忆里历久弥新。那时候，温和朴素的

饶斌厂长就像是他的兄弟。这种感觉
不止是他的，也包括整个一汽的员工。
饶斌带头学习、勤劳朴素、艰苦奋

斗的创业精神，成为一汽企业精神的
始源。

1913 年生于吉林省吉林市的饶
斌，学生时代参加了中国共产党领导
的抗日救亡运动。1937年加入中国共
产党。抗日战争爆发后，赴晋西北参加
开辟和坚持抗日根据地的斗争。日本
投降后，他被派回东北。解放后，历任
中共松江省委第一副书记、松江省人
民政府副主席兼哈尔滨市市长、东北
计划委员会副秘书长等职。

1951年春，中央确定在长春兴建
第一汽车制造厂，从此开始了轰轰烈烈
的筹建工作。1953年的一天，当时在东
北计委工作、兼任东北财经学院院长的
饶斌，被一汽的建设热潮深深吸引了。
他很羡慕在基层实实在在干事业的人，
于是向东北局提出去一汽工作的申请，
东北局同意了，但要请示中央。

政治局讨论这项任命时，毛泽东曾
问：饶斌是在哈尔滨市当过市长的那个
白面书生吗？当时列席政治局会议的段
君毅（时任一机部副部长）回答：是，毛
泽东又问：他厉害吗？熟悉饶斌的同志
回答：还可以。任命就这样被通过了。

1952年 12月，第一机械工业部
任命饶斌为第一汽车制造厂厂长。后
来的事实证明，“白面书生”饶斌不仅
懂汽车工业建设和管理，也是亲历亲
为的实干家。

从解放到红旗

1953年 7月 15日，第一汽车厂

奠基典礼在长春市举行。饶斌把第一
锨黑土抛向由毛主席亲笔题写的奠基
石。一汽正式动工兴建。
虽是半路出家，但饶斌领导一汽

仅用三年时间就在长春市南郊一片荒
野上建起一座汽车城。

1956年 7月 13日，第一辆解放
牌 4吨载货汽车正式下线，结束了我
国不能制造汽车的历史。

1958年 2月，毛主席在视察一汽
时，向工人们提出“什么时候能坐上我
们自己造的小轿车？”

于是饶斌率全厂职工誓师奋战，
几个月之后，一汽试制出了东风牌轿
车，作为党的“八大”献礼车。

1958年 5月 21日，饶斌开着“东
风”轿车驶进中南海，毛泽东高兴地
说：“我终于坐上了自己造的小汽车
了。”
彼时的“东风”轿车其实只是一辆

仿制设计的轿车，随后，饶斌接受了中
央下达的生产红旗轿车的任务。

在分析了多种国外样车之后，饶
斌和同事们最后决定参考美国克莱斯
勒公司 1955年生产的 C69轿车进行
试制。经过不分昼夜、争分夺秒的工
作，1958年 7月，第一辆“红旗”CA72
高级轿车成功试制出来了。这辆车堪
称中国汽车工业史上的珍品。

1959年，一汽组建“红旗”车间，
正式进行新一轮“红旗”高级轿车的设
计和试制，并形成小批量的生产能力。

1959年底，中央决定调饶斌任第
一机械工业部副部长兼汽车局局长。
此时距离饶斌初到一汽，已是整整 7
个年头。7年间，一汽从无到有，已初步
形成一个以载货汽车为主的现代化汽
车制造和科研基地。1959年生产汽车
16469辆。建成后的一汽，全部建筑和
安装工程鉴定为“良”，是当时中国汽

车工业第一座最现代化的汽车工厂。

风雨中造二汽

1960年回京任职的饶斌，在几年
之后迎来了他人生中又一次重大转
折，一个看上去并不陌生的任务：建设
第二汽车制造厂。

作为一汽的创建人，二汽的重大
使命再一次落在了饶斌的肩上。此时
是 1964年，正是山雨欲来的年代。饶
斌似乎已经预感到，眼前的二汽建设
之路势必更多风雨。

从 1964年到 1978年，饶斌为建
设第二汽车厂整整奋斗了 14个年头，
而且多是在动乱的“文革”岁月。在特
定的历史条件下，整个建设工作受到
了极大的干扰，这也是他一生中最为
艰难的一段岁月。

筹办二汽之初，饶斌经常夹个棕
色大皮包，到处奔波，因此常被戏称为
“皮包公司”。饶斌在与郭力、孟少农、
陈祖涛等二汽主要领导讨论二汽的建
厂方案时，一致认为，应该向汽车工业
发达国家学习，搞专业化生产。饶斌提
出的具体方法是“聚宝”，即“聚”全国
机械汽车行业之“宝”，用“老厂包建新
厂”的办法，进行设计和建设，这个建
厂思路得到了国务院领导的肯定。

饶斌原是一汽厂长，因此，二汽建
设要依靠一汽，这是饶斌一开始就树
立的思想。1965年，一汽成立支援二
汽办公室，投入很大力量帮助二汽建
设，成为二汽建设的主力和支柱力量。

1967年 4月，二汽在十堰的炉子
沟举行了开工典礼，然而因为“文革”
的冲击，工厂建设并没有随即展开。

在那段特殊年代里，饶斌一边应
对造反派的隔离审查，一边竭尽全力
为二汽建设操劳。

1969年 9月，毛泽东主席在视察
湖北时说：“饶斌是有专长的人，如果
没有什么大问题，应该让他出来工
作。”不久，饶斌被解除审查，回到二汽
建设总指挥部工作。

1975年上半年，全国形势好转，
饶斌带领二汽人认真进行整顿，克服
重重困难，于当年 远月，建成了二汽两
吨半越野车生产阵地并顺利投产。

1975年 7月 1日，饶斌亲自开着
第一辆 2.5 吨东风卡车驶下生产线。
为了这一天，饶斌和二汽的干部职工
们已经艰难跋涉了 10多年。

1978年，二汽提前 7天超额完成
年产 3000辆汽车的任务，完成总产值
1.7亿多元，作为中国第二个汽车工业
基地的二汽人终于结束了吃国家基建
饭的历史。

一个新的时代来到了。
1979年元月，饶斌调任第一机械

部部长兼汽车总局局长，离开了他奋
斗 14年的二汽。此时，他已是年近古
稀的老人。

心系轿车梦

“上海轿车项目是饶斌晚年最关
心的项目。”饶斌夫人张矛说。

张矛在撰写《饶斌传记》时，不断
地回忆起古稀之年的饶斌，她能感受
到他那颗急于振兴中国汽车的心在跳
动。

改革开放之初，国门打开之后，时
任机械部部长的饶斌意识到中国汽车
与国外的差距已经成为经济发展滞后
的瓶颈。当时，邓小平同意引进汽车合
资项目，饶斌建议由上海承担。经过
60多轮谈判，基本上确定与德国大众
合作 15万辆的项目，因为只有他们愿
意提供 1982年投产的桑塔纳新车。

饶斌旗帜鲜明地支持上海的轿车
项目，驳斥了来自各方面的非议。对于
上海的合资项目，饶斌说得很透彻：
“把上海桑塔纳作为改造上海牌轿车
的项目，是为小轿车发展铺基垫路的
项目。”他认为发展轿车业是中国汽车
工业又一次艰难的创业，亦是一次思
想观念的深层次转变。

业界认为饶斌在改革开放期间的
最大贡献是敢于以上海作为探索中国
轿车发展的“试验田”，不仅显示了战略
家的眼光，还有丰富的对行业发展的谋
略，其启示意义在于通过国产化改造了
零部件行业，为中国汽车工业的转型
(从卡车生产为主转向以轿车生产为主)
打下了扎实的基础，从而为中国汽车工
业重心的战略转移提供了信心。

然而回到 1979年，当时这个项目
差点就黄了。

那时正值国民经济调整，原定的
大项目都要下，其中就包括上海轿车
合资谈判项目。饶斌坚持上海轿车项
目不能放弃。与此同时，德国大众也认
为在华投资风险太大，决定停掉合资
项目。是饶斌挽救了这个合资项目。他
在当时写给大众董事长哈恩的一封信
中，回答了哈恩的三个问题：限制轿车
进口、合资企业在中国的地位、外汇问
题。饶斌的及时回应拯救了上海桑塔
纳项目。

为表示国家对上海大众合资项目
的支持，在中外双方合资谈判成功签
字的前夕，饶斌代表中国汽车工业总
公司表示同意参股，此举彻底打消了
德方最后的顾虑。

此后，德国大众作为上海大众项
目的“探索成果”也在遍地开花，被作
为一种发展模式写进了历史。

晚年的饶斌继续探索着中国汽车
工业的腾飞之路，在他主持中国汽车
工业公司工作期间，提出了汽车工业
调整改组和发展规划方案，组织引进
先进技术，加速产品转型，结束了汽
车产品几十年一贯制的历史。
德国大众前董事长哈恩如此评价

饶斌：“他是一位能站在历史高度上看
问题的战略家。”

郭力，1916年出生在河北省河间县。1933年加入中国共
产党。 1952年 4月，郭力被任命为长春汽车厂（代号 652
厂）厂长。郭力上任后，立刻投入到施工前的准备工作中。他深
知建设一座现代化汽车厂的担子有多重，以大局为重，多次向
东北局和中央提出申请，请求派一位有魄力、能力更强，而且
熟悉东北情况的干部来当厂长，自己愿当副手。

1952年 12月，中央任命饶斌为第一汽车制造厂厂长，郭
力改任第一副厂长兼总工程师。郭力对饶斌非常尊重，处处维
护饶斌一把手的权威。饶斌对郭力也非常尊重、信任。他们两
人一个气魄宏大，一个稳健扎实，一个主外，一个主内，相互信
任，各展所长，成为很好的战友。当时一汽的干部队伍来自五
湖四海，在郭力和饶斌的积极榜样作用下，大家都很快地克服
了各自的私心杂念，积极投身到工作中去。

郭力和饶斌后来都成为新中国汽车工业史上杰出的开拓
者和奠基人。

饶斌：中国汽车工业之父

饶斌 39岁开始汽车生涯，历经坎坷创建一汽、二汽，晚年继续探索汽
车腾飞之路，为中国汽车工业倾注半生心血。

有人这样评价：“如果没有饶斌，中国汽车工业又是另一种景象。”

郭力让贤

愚

相关

齐雯/文

背景

有人说，中国的汽车工业就是一条路，一条碾满车轮痕
迹的路。车轮滚滚，时代纷纷。

新中国建立前，我国是一个落后的农业国。国内既不能
制造汽车、飞机，也没有大型工业。我国的汽车工业发展是
从建国后开始起步的。从 1953 年 7月 15日第一汽车制造厂
动工兴建，到 1978 年我国汽车年产量达到了 14.91 万辆。

从解放初期到改革开放前的 30 年间，中国的汽车工业
虽不似今日这般花团锦簇，但从无到有、初创缔造，因其艰
苦奋斗的创业激情而显得弥足珍贵。

新中国成立后，百业待兴。随着扩大生产的需求，中央
人民政府即着手筹划建立汽车工业。1949 年 12月毛泽东主
席与前苏联商定的援建中国项目中就有建设大型汽车厂项
目。为了建立中国汽车工业，1949 年 10 月中央重工业部成
立。重工业部机器工业局筹备组立即开始进行建设汽车工
业的筹备工作。1950 年 2月召开全国机械工业会议，提出了
建设独立的机器工业，并按专业化的分工方向筹建新厂和
调整旧厂，同时决定成立单独的汽车工业筹备组，负责筹建
汽车工业的具体工作。

1952年 8 月 7日，中央撤销重工业部，成立第一机械工
业部。1953 年 1月在汽车工业筹备组基础上组建汽车工业
管理局，作为第一机械工业部的一个专业局继续筹建汽车
工业，行使管理职能。1950 年至 1953年，中央展开了一系列
建设汽车制造厂的准备工作。

1953年，毛泽东亲自签发了《中共中央关于三年建设长
春汽车厂的指示》，责成有关部门对长春汽车厂的建设予以
最大的支持。“三年建厂”成为那个年代除“抗美援朝”以外
最鼓舞人心的口号之一。

在此期间，以饶斌和陈祖涛为代表的汽车工业元勋们
开始了他们为之奋斗终生的汽车生涯。在他们当中，除了饶
斌、陈祖涛，还包括郭力、孟少农等人。这些中国汽车工业的
创建者为筹建一汽、二汽做出了重大的贡献。

1956年 7 月 13 日，新中国生产的第一辆汽车解放牌载
货汽车正式下线，由此结束了中国自己不能制造汽车的历
史，圆了中国人自己生产国产汽车的梦。1958 年 7 月，我国
第一汽车制造厂自行研制设计生产了第一辆红旗牌轿车。

经过第一个五年计划，国民经济取得较大发展。一汽刚
刚投产，汽车品种和数量一时不能满足各方面的迫切需求，
从 1957年起，一些省市也开始制造汽车。到 1963 年全国共
有汽车制造厂 18 家，改装车厂 45 家，当年生产各类汽车约
2万辆。从那时开始，中国的汽车工业出现了新的构造体系，
形成了南京、上海、北京和济南四个较有实力的汽车生产基
地。

进入 20 世纪 60 年代，形成了一批汽车制造厂、汽车制
配厂和改装车厂，其中，南京、上海、北京和济南共四个较有
基础的汽车制配厂，经过技术改造成为继一汽之后第一批
地方汽车制造厂。

1964 年 9 月，在刘少奇、薄一波的亲自过问下，原国家
经委批复了一机部《关于试办中国汽车工业公司（托拉斯）》
的实施方案，提出在全国试办 12个托拉斯，汽车工业托拉
斯是其中之一。同年 10月，中国汽车工业公司成立，该公司
接收了 38 家地方汽车企业和 37 家中央直属汽车企业共计
75 家，下设长春、北京、重庆、南京等四个汽车分公司，一个
轴承制造专业公司，济南和武汉 3个汽车制造总厂等。

当时中国汽车工业的管理体制是单一计划经济，一机
部汽车工业管理局对国家投资、地方投资的汽车和汽车轴
承两大类制造企业进行直属管理。因此可以说，这次汽车托
拉斯行动，相当于计划经济体制下的“兼并重组”。可惜的
是，1966 年“文化大革命”爆发，汽车托拉斯计划受阻。

此后的 70年代，国家改革工业管理体制，将大部分企业
下放给地方管理，只保留了少数几家大型骨干企业由中央
直属管理。汽车托拉斯———中国汽车工业兼并重组的第一
次尝试宣告终结。可以说，汽车托拉斯是计划经济体制下的
一次改革尝试，为后来提供了经验和思路。

70 年代初期，中国开始了第三个五年计划，除西藏外，
全国各地纷纷以“大会战”的形式组织汽车生产。1970 年和
1971年两年内，国内又掀起一股造车潮，全国汽车整车生产
点多达 100 多个。

在此背景下，汽车工业迎来了第二次“兼并重组”。
1980年，国家机械工业委员会成立汽车行业调整规划

协调小组，制定并颁发了《全国汽车工业调整改组方案（试
行）》，批准成立以工业城市、工业基地为依托，以生产同类
车型骨干企业为基础的汽车联营公司。东风、南京、重型、解
放、京津冀和上海六个汽车工业联营公司以及中国汽车零
部件工业联营公司就这样诞生了。

1984年，国务院要求，不要搞全国性高度集中的经济实
体，要给一汽、二汽等骨干企业自主权，要在国家计委单独
立户。同年 10 月，党的十二届三中全会通过了《关于经济体
制改革的决定》，提出政企要分开。

改革开放以来，我国汽车工业经历了产品结构调整、兼
并重组和资本多元化改造等过程，得到了快速的发展。圆园员园
年，中国汽车产销量双双突破 员愿园园万辆，不仅蝉联世界第
一，且创全球历史新高。

车轮滚滚
马铭/文

1956年 7月 13日，第一辆解放牌卡车在一汽下线

饶斌
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