
M
ieczys³aw Bekker ukoñczy³
gimnazjum z doskona³ymi no-
tami w 1924 r. Ju¿ jako uczeñ

by³ œwietnym matematykiem, choæ
podobno na naukê tego przedmiotu
nie poœwiêca³ wiele czasu. Z ³at-
woœci¹ rozwi¹zywa³ najbardziej
skomplikowane zadania, a za tabli-

cê s³u¿y³a mu do tego podczas
przerw lekcyjnych drewniana bra-
ma na szkolnym podwórku. 

Po zdaniu matury zosta³ stu-
dentem Wydzia³u Mechanicznego
Politechniki Warszawskiej. Wybra³
specjalnoœæ samochodow¹ i po tzw.
„pó³dyplomie” jeden ze sta¿y wa-
kacyjnych odby³ w fabryce Renault
w Billancourt pod Pary¿em (nale¿y
pamiêtaæ, ¿e armia polska mia³a na
stanie czo³gi Renault). Po piêciolet-
nich studiach egzamin dyplomowy
w 1929 r. zdawa³ wraz ze s³awnymi

póŸniej konstruktorami samolotów
RWD: Rogalskim, Wigur¹ i Drze-
wieckim. 

W latach 1929–31 odby³ s³u¿-
bê wojskow¹ w Szkole Podchor¹-
¿ych Saperów, któr¹ ukoñczy³
w stopniu podporucznika. Wkrótce
podj¹³ pracê w Wojskowym Instytu-

cie Badañ In¿ynierii (WIBI), a po re-
organizacji instytutu przeszed³ do
Dowództwa Broni Pancernych.
W Wojsku Polskim rozpoczyna³a siê
modernizacja armii, co stworzy³o
sprzyjaj¹ce warunki do ujawnienia
konstruktorskich zdolnoœci m³odego
in¿yniera. Jako specjalista samo-
chodowy skoncentrowa³ siê na
przystosowaniu do potrzeb wojska
produkowanych w kraju licencyj-
nych pojazdów w³oskiego FIAT-a.
Równolegle z prac¹ w latach
1936–39 by³ wyk³adowc¹ w Stu-
dium Wojskowym Politechniki War-

szawskiej oraz w Szkole In¿ynierii
Wojskowej w Warszawie, gdzie
móg³ siê poszczyciæ znacz¹cym do-
robkiem teoretycznym i dydaktycz-
nym. W trakcie pracy przekona³ siê,
nie istniej¹ ¿adne teoretyczne za³o-
¿enia, na których winna opieraæ siê
konstrukcja pojazdów terenowych.
Badania œwiatowe sz³y dwutorowo:
osobno traktowano podwozia ko³o-
we i g¹sienicowe. M. Bekker wiêcej
zalet dostrzega³ w tym pierwszym
rozwi¹zaniu i podj¹³ prace nad teo-
ri¹ ruchu pojazdów „poza drog¹”. 

Znacznie ju¿ zaawansowane
prace nad stworzeniem teorii ruchu
pojazdów po bezdro¿u przerwa³
wybuch wojny.

We wrzeœniu 1939 roku wal-
czy³ na froncie, a nastêpnie wraz
z cofaj¹cymi siê wojskami przekro-
czy³ granicê z Rumuni¹, gdzie zos-
ta³ internowany na pó³ roku. Stam-
t¹d przedosta³ siê do Francji, gdzie
znalaz³ zatrudnienie jako uznany
specjalista w Wydziale Czo³gów
Ministerstwa Uzbrojenia w Pary¿u.
Niebawem uzyska³ ofertê od w³adz
kanadyjskich, które zaoferowa³y
przeniesienie go do Biura Badañ
Broni Pancernej w Ottawie. Bekker
ofertê przyj¹³. W 1943 roku po pro-
pozycji Kanadyjczyków, by móc
skorzystaæ z odpowiednio wyposa-
¿onych laboratoriów, wst¹pi³ do ar-
mii kanadyjskiej, któr¹ opuœci³
w 1956 roku w stopniu podpu³kow-
nika. Otwar³o mu to drzwi do Woj-
skowego Laboratorium Pojazdów
Terenowych w Stanach Zjednoczo-

Mieczysław Grzegorz Bekker urodził się w Strzyżowie koło
Hrubieszowa na Lubelszczyźnie 25 maja 1905 r. Być może,
gdyby nauka była u nas bardziej ceniona, okolica ta byłaby

bardziej znana z powodu jego urodzin niż z zawarcia Unii Lu-
belskiej w pobliskim Horodle.
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Mieczysław Grzegorz Bekker

Polskie ślady na Księżycu
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M Kuchenne sitko Bekker wykorzystał do:
a)  opracowania nowego rodzaju kół
b)  zbudowania nowego rodzaju 

osłon tarczowych
c)  skonstruowania nowego rodzaju 

filtrów powietrza



nych. W Santa Barbara w Kalifornii
obj¹³ stanowisko dyrektora Instytu-
tu Badañ koncernu samochodowego
General Motors, jednoczeœnie wyk-
³adaj¹c na Uniwersytecie Michigan
i pracuj¹c nad teori¹ wspó³pracy ko-
³a lub g¹sienicy z ma³o zwiêz³ym
pod³o¿em. Teoria ta po 30 latach
zosta³a uznana za now¹ dziedzinê
wiedzy o nazwie terramechanika.
G³ówna dzia³alnoœæ naukowa M.
Bekkera koncentrowa³a siê w USA,
gdzie opublikowa³ najwa¿niejsze
prace: „Theory of land locomotion”
(1956), „Off the road locomotion”
(1960) i „Introducion to terrain ve-
hicle” w 1969 roku. 

W K S I Ê ¯ Y C O W Y M  P Y L E

W 1961 r. General Motors za-
anga¿owa³ prof. M. Bekkera do prac
nad zbudowaniem pojazdu ksiê¿y-
cowego, który by³by wykorzystywa-
ny przez misje Apollo. W roku 1969
w wyniku konkursu wy³oniono po-
jazd LRV (Lunar Roving Vehicle) op-
racowany wspólnie przez General
Motors i Boeinga. Prof. Bekker by³
autorem ca³oœci rozwi¹zañ technicz-
nych, które zapewnia³y poruszanie
siê LRV po gruncie ksiê¿ycowym.
Ka¿de ko³o LRV by³o napêdzane sil-
nikiem elektrycznym, a zasób ener-
gii zapewnia³ przebieg 92 km. 

Najciekawsze rozwi¹zanie
techniczne to ko³a LRV wykonane
wed³ug pomys³u prof. Bekkera. Prob-
lem stanowi³o wykonanie kó³ z lekki-
mi oponami, odpornymi na tempera-
tury w zakresie +140°C – –160°C,
wytrzymuj¹cymi pró¿niê, niezapada-
j¹cymi siê w py³ ksiê¿ycowy i amor-
tyzuj¹cymi… Guma i pneumatyki
nie wchodzi³y w rachubê. 

Po wielu eksperymentach
(¿ona Mieczys³awa Bekkera wspo-
mina³a, ¿e w owym okresie bez-
ustannie podkrada³ jej z kuchni sit-
ka, którymi przesiewa³ piasek)
powsta³y ko³a wykonane z siatki
stalowej (z drutu do produkcji strun
fortepianowych) z nak³adkami z ty-
tanowych blaszek, które zwiêksza³y
przyczepnoœæ kó³ do powierzchni. 

Pierwsza misja, w której u¿y-
to LRV, to Apollo 15 (astronauci Da-

wid R. Scott, James B. Irvin i Alfred
M. Worden). 30 lipca 1971 roku, gdy
modu³ ksiê¿ycowy wyl¹dowa³, LRV
zosta³ roz³o¿ony z pozycji transpor-
towej do marszowej. Podczas 3 jazd
astronauci przebyli pojazdem 27,9
km ze œredni¹ prêdkoœci¹ 9,2 km/h
i maksymaln¹ 14 km. Zasad¹ by³o,
aby na wypadek awarii pojazdu,
nie oddalaæ siê od l¹downika na od-
leg³oœæ wiêksz¹ ni¿ mo¿na pokonaæ
pieszo w skafandrach.

W czasie misji Apollo 16 po-
jazd wykorzystano trzykrotnie,
przeje¿d¿aj¹c ³¹cznie 27,1 km
w ci¹gu 3 godz. i 26 min. Ostatnia
wyprawa z LRV przejecha³a ³¹cznie
36,1 km w czasie 4 godz. i 27 min,
osi¹gaj¹c prêdkoœæ maksymaln¹ 18
km/h. 

Zbudowano 4 pojazdy LRV. 3
pozosta³y na Ksiê¿ycu, jeden nie
polecia³ nigdzie, gdy¿ program
Apollo zosta³ wstrzymany. Zbudo-
wano tak¿e model statyczny do
prób ergonomicznych, model fun-
kcjonalny do badania wspó³dzia³a-
nia systemów, dwa modele do pra-
cy w 1/6 ci¹¿enia ziemskiego oraz
model wzmocniony treningowy do
nauki jazdy. 

Co do zalet systemu trakcyj-
nego LRV, opracowanego w³aœnie
przez prof. M. Bekkera, John Young,
dowódca Apollo 16, wyrazi³ siê nas-
têpuj¹co: „To, co niepokoi³o mnie
przy jeŸdzie ³azikiem w kraterze
Kartezjusza, by³o to, ¿e zjedziemy
na pola bloków skalnych, które
zniszcz¹ nasze zawieszenie. Omija-
liœmy je bardzo ostro¿nie. Na
szczêœcie, ³azik mia³ sterowanie Ac-
kermana, dziêki czemu móg³ skrêciæ
na swojej d³ugoœci. By³ bardzo

zwrotny. Robi³ dok³adnie to, co
chcieliœmy, jeœli chodzi o dostarcze-
nie nas szybko do miejsc, których
nigdy nie osi¹gnêlibyœmy, id¹c”. 

Eugene Cernan równie¿ pod-
kreœla³ dzielnoœæ LRV. „£azik umo¿-
liwi³ nam eksploracjê ca³ej doliny
Taurus-Littrow”, „od krañca do
krañca, wspina³ siê na wzgórza, na
które nigdy nie bylibyœmy w stanie
dostaæ siê na nogach i przynieœæ
próbek ska³ ani zdjêæ. £azik by³ tak
uniwersalny i dawa³ nam tak¹ prze-
wagê w czasie, który mieliœmy do
dyspozycji na Ksiê¿ycu, ¿e bez nie-
go nasza wiedza naukowa i geolo-
giczna by³aby mniejsza o 70%. To
by³o fenomenalne osi¹gniêcie”. 

Sukcesy pojazdów LRV by³y
dla prof. Bekkera podsumowaniem
ca³ego dorobku naukowego i kon-
struktorskiego. Prace prof. Bekkera
zosta³y praktycznie wykorzystane
przy projektowaniu oraz eksploa-
tacji pojazdów terenowych, przede
wszystkim dla wojska.

Mieczys³aw Grzegorz Bekker,
twórca unikalnego pojazdu ksiê¿y-
cowego, doktor honoris causa Uni-
wersytetu Technicznego w Mona-
chium i Uniwersytetu Carleton
w Ottawie oraz Uniwersytetu w Bo-
lonii, w Polsce zosta³ jakby zapom-
niany, choæ na œcianie jego domu
w Kalifornii wisia³a reprodukcja
z ksi¹¿ki Jerzego ¯u³awskiego „Na
srebrnym globie”. Zmar³ 8 stycznia
1989 roku w Kalifornii w wieku 84
lat, lecz na naszym satelicie, utrwa-
lone na tysi¹ce lat w ksiê¿ycowym
pyle, pozosta³y œlady niezwyk³ych
opon skonstruowanych przez pol-
skiego in¿yniera. 
Zdjêcia: NASA, archiwum M.B. 3377


