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Kwestia ta dotyczyła w o wiele większym stopniu samolotów woj-
skowych, które reprezentowały maksymalne możliwości ówcze-
snej technologii. Potwierdza to m.in. fakt, że 25% z funduszy „na-
rodowych” Stanów Zjednoczonych Ameryki na projekty badawcze 
i rozwojowe zostało przeznaczonych wyłącznie na rozwiązanie pro-
blemów technicznych w lotnictwie [1]. Wynikający z tego rozwój za-
awansowanych technicznie maszyn lotniczych został dobrze opisany 
w wielu pracach historycznych, jak również pracach popularnonau-
kowych, zwłaszcza w odniesieniu do lotnictwa myśliwskiego [2–5].

Pomimo oszałamiającej ilości prac poświęconych samolotom 
myśliwskim z czasów II wojny światowej, przemiany w projektowa-
niu kabin pilotów są jednym z tematów, który nie był szerzej anali-
zowany. Taki stan badań jest zaskakujący, zwłaszcza wobec faktu, 
że wpływ tego elementu składowego na zdolność pilota do pro-
wadzenia skutecznej walki i przeżycia był ogromny. Poświadczają 
to dane z walk powietrznych, wykazujące, iż w przypadku prawie 
80% zestrzeleń ofi ara nie widziała w ogóle swego prześladowcy 
[6] lub fakt, że polscy piloci nauczyli się wypatrywać wrogich ma-
szyn o wiele szybciej niż ich brytyjscy i amerykańscy koledzy [7–8]. 
Dlatego też zdolność do skutecznego rozglądania się i śledzenia 
nieba z wnętrza kabiny przez pilota myśliwskiego z II wojny świa-
towej była kwestią życia lub śmierci. Co więcej, doświadczeni piloci 
specjalnie celowali w kabinę swoich przeciwników, jako że siedzący 
za sterami pilot był bardziej wrażliwy na obrażenia niż jakakolwiek 
część mechaniczna maszyny. Z tego powodu osiągnięcie równo-
wagi między zapewnieniem pilotom maksymalnej ochrony a jak 
możliwie największym polem widzenia było kluczowym aspektem 
w projektowaniu maszyn podczas wojny.

Niniejszy artykuł ma uzupełnić tę poniekąd niedostatecznie 
opracowaną część historii lotnictwa dzięki przeglądowi najpow-
szechniejszych konstrukcji wykorzystywanych w podstawowych my-
śliwcach Royal Air Force. Poniższa analiza dowiedzie, że rozwój kon-
strukcyjny kabin pilotów, mimo mniej imponujących wyników niż 
osiągnięte w pracach nad napędem i uzbrojeniem, przeszedł grun-
towną ewolucję. Przemiany w tych projektach na równi odzwiercie-
dlały postęp technologiczny i usprawnienia w produkcji, ze zmianą 
w rozumieniu istoty walki w powietrzu.
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STRESZCZENIE
Zadaniem artykułu jest przeanalizowanie 
przemian zachodzących w konstrukcji kabin 
pilotów w brytyjskich samolotach myśliw-
skich w trakcie II wojny światowej. W cza-
sie wojny najbardziej zaawansowane tech-
nicznie maszyny zostały gruntownie rozwi-
nięte pod względem maksymalizacji osiągów 
i zwiększenia siły ognia. Jednakże, niedosta-
teczną uwagę w badaniach poświęcono kwe-
stii zachodzących równolegle przemian w bu-
dowie kabin pilotów, które okazały się jednym 
z ważniejszych aspektów technicznych, znacz-
nie wpływającym na skuteczność bojową pi-
lotów i szanse przeżycia w czasie lotów bojo-
wych. Niniejszy artykuł wykaże, że głównymi 
czynnikami wpływającymi na rozwój kabin pi-
lotów były zmieniające się postrzeganie cha-
rakteru wojny powietrznej, jak również coraz 
lepsze metody konstrukcyjne. Efektem tych 
przemian były nie tylko znaczne lepsze kon-
strukcje z końcowej fazy działań wojennych, 
lecz również nowe koncepcje w projektowa-
niu, z których korzystamy do dziś.

SUMMARY 
Canopies for RAF fi ghter aircraft in World War II – 
design and infl uences
This paper discusses the changes in the de-
sign of canopies for British fi ghter aircraft in 
World War II. During the war, the state of the 
art for these aircraft types underwent a major 
evolution in terms of performance and arma-
ment. Somewhat underappreciated is the 
corresponding development of canopy de-
signs, which proved to be a critical component 
in terms of pilot effectiveness and survivabil-
ity. It will be shown that this development was 
infl uenced by the evolving perspective on the 
nature of the aerial warfare as well as im-
proved construction methods. This resulted 
in not only massively improved designs at the 
end of the war, but also in establishing new 
concepts which are still in use today.
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Tempo rozwoju lotnictwa w trakcie II wojny światowej było fenomenalnym zjawiskiem. 
Tak jak w przypadku pozostałych kluczowych technicznych środków walki z tego okresu 
– łodzi podwodnych, okrętów nawodnych i czołgów – losy całych narodów zależne były 
od ciągłego rozwoju technicznego ich konstrukcji przez głównych graczy politycznych. 

11     Nr 3/2016     Szkło i Ceramika     

N A U K A



Pierwsza generacja samolotów myśliwskich i początkowe projekty
Wraz z wprowadzeniem do służby w RAF-ie najnowszych, jednosil-
nikowych samolotów myśliwskich pod koniec lat 30. XX w. okazało 
się, że ich konstrukcja oraz zadania taktyczne opierały się na za-
łożeniach doktrynalnych dowództwa lotnictwa, dotyczących charak-
teru nowoczesnej walki w powietrzu. Pośród dowódców RAF-u i kie-
rownictwa z Ministerstwa Lotnictwa powszechnie panował pogląd 
głoszący, że prędkość maksymalna i ograniczony zasięg operacyjny 
najnowszych myśliwców (Hawker Hurricane i Supermarine Spitfi re) 
uniemożliwiał prowadzenie walki myśliwskiej (ang. dogfi ght) w stylu 
z I wojny światowej. Przedwojenne debaty toczone na spotkaniach 
Komisji Walki Powietrznej RAF-u (ang. Air Fighting Committee), jed-
nego z ważniejszych ciał odpowiedzialnych za rozwój techniczny sa-
molotów, wskazywały na to wielokrotnie [9]. W rezultacie maksy-
malne zwiększenie pola widzenia pilota ze środka kabiny miało nie-
wielki priorytet, w porównaniu z ulepszeniem wytrzymałości szkie-
letu lub zapewnieniem lepszych właściwości aerodynamicznych. 
Ze względu na te ostatnie czynniki, uniwersalnym rozwiązaniem 
w tym okresie było stosowanie w projektach kabin różnego rodzaju 
wsporników przypominających klatkę dla ptaków, które spełniały od-
powiedni margines wytrzymałości i ochrony. Równie ważnym czyn-
nikiem było utrzymanie możliwie niewielkiej masy, dlatego też po-
wszechnie wykorzystywanym materiałem w samolotach myśliw-
skich, było przeźroczyste szkło akrylowe Perspex, które w połowie 
lat 30. XX w. produkowano już na skalę masową. Dla zwiększenia 

bezpieczeństwa pilota, grubsze panele szklane montowano w klu-
czowych miejscach, zwykle od frontu kabiny.

Typowym przykładem ówczesnej fi lozofi i projektowania jest za-
pewne kabina w myśliwcu Hawker Hurricane, który został zaprojek-
towany w 1935 r., a do produkcji seryjnej wszedł dwa lata później. 
Konstrukcja ta (rys. 1) charakteryzowała się dużą ilością wsporników 
wzmacniających, które ograniczały widoczność pilota. Dodatkowo, 
cały kokpit został dopasowany do kształtu kadłuba, w celu zmniejsze-
nia oporu aerodynamicznego. W ten sposób poważnie ograniczono 
pole widzenia na tył samolotu i wymuszono o wiele niższy kształt 
samej kabiny, co wpływało negatywnie na możliwość patrolowania 
nieba. Przedwojenne wersje maszyny Hawker Hurricane były też cza-
sami wyposażane w dodatkową szybę zewnętrzną montowaną od 
frontu, która miała zwiększyć ochronę kosztem jeszcze bardziej pogor-
szonej widoczności. W późniejszych wersjach, problem ten został roz-
wiązany poprzez bezpośrednie montowanie grubszego panelu szkla-
nego na środku szyby. Uznanie wytrzymałości za priorytet, jeszcze bar-
dziej podkreśliły testy bojowej przy dużej prędkości w 1937 r., pod-
czas których kilka kabin odpadło od samolotów w trakcie lotów [10].

Kolejny i zarazem o wiele bardziej zaawansowany myśliwiec, 
który wszedł do służby w lotnictwie brytyjskim, posiadał nieznacz-
nie ulepszoną kabinę. Maszyną tą był Supermarine Spitfire, za-
projektowany przez zespół fi rmy Supermarine, pod kierownictwem 
R. J. Mitchella. Nowy samolot przewyższał pod wieloma wzglę-
dami Hurricane’a fi rmy Hawker, przez co można podejrzewać, że 

Rys. 1. Rysunek poglądowy myśliwca Hawker 
Hurricane Mk I, który rozpoczął służbę w 1937 r. 
Wyraźnie widać na nim dodatkowe wsporniki 
biegnące przez całą kabinę oraz dopasowanie jej 
kształtu do kadłuba.

Rys. 2. Rysunek poglądowy myśliwca Supermarine 
Spitfi re Mk I, który posiadał kabinę o bardziej 
kopułowym kształcie dla poprawienia widoczności.

Rys. 3. Rysunek poglądowy nieudanego myśliwca 
Westland Whirlwind, z większą i wysoko umocowaną 
kabiną, która zapewniała doskonały widok na 
wszystkie strony.

Rys. 4. Rysunek poglądowy myśliwca Focke-Wulf 
190. Zarys kabiny został wyraźnie zaznaczony 
i wyraźnie wskazuje, że projektanci z fi rmy Focke-
Wulf użyli minimalnej liczby wsporników i uniknęli 
dopasowania kokpitu do linii kadłuba. W efekcie 
układ kokpitu i całej kabiny zapewniał prawie 
nieograniczone pole widzenia dla pilota.

Rys. 5. Rysunek poglądowy myśliwca Supermarine 
Spitfi re Mk 22, podkreślający „ściętą” linię kadłuba 
i bąbelkowy kształt kabiny.

Rys. 6. Myśliwiec Hawker Typhoon. Za wyjątkiem 
wsporników znajdujących się bezpośrednio przed 
pilotem, kabina zapewniała prawie nieograniczone 
pole widzenia w każdym kierunku.

LEGENDA
Niebieski: doskonała lub nieznacznie ograniczona widoczność
Zielony: nieznacznie lub częściowo ograniczona widoczność
Żółty: poważnie ograniczona widoczność
Pomarańczowy: brak widoczności
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nieznaczne poprawki w kwestii kabiny wynikały z jej drugorzędnego 
znaczenia w całym projekcie. Ogólne różnice między obiema ma-
szynami wynikały z faktu, że Hawker Hurricane był jednym z kroków 
w ewolucji konstrukcji lotniczych i powstał bezpośrednio w oparciu 
o starsze plany dwupłatowców fi rmy Hawker, przy położeniu naci-
sku na łatwość produkcji [11]. Z kolei Supermarine Spitfi re łączył 
w sobie najświeższe i najbardziej nowatorskie rozwiązania w ae-
rodynamice i konstrukcji [12]. Jego przewaga – wyrażona w więk-
szej prędkości maksymalnej, prędkości wznoszenia oraz wydajno-
ści samolotu – wcale nie była tak oczywista, przy porównaniu kabin 
obu myśliwców. Świadczy o tym fakt, że prototypowy Supermarine 
Spitfi re posiadał konstrukcję kabiny bardzo zbliżoną do tej w Hawker 
Hurricane’ie, choć z nieco mniejszą ilością metalowych usztywnień.

Wersja produkcyjna (Supermarine Spitfi re Mk I) oferowała czę-
ściowo poprawione pole widzenia dla pilotów, dzięki montowaniu 
centralnej sekcji kabiny zaprojektowanej przez fi rmę R. Malcolm Ltd. 
Wspomniana kabina, często nazywana „kapturem Malcolma”, wyko-
rzystywała w większym stopniu Perspex (minimalizując ilość wspor-
ników typu „klatkowego”) oraz charakteryzowała się wyższym kopu-
łowym kształtem (rys. 2). Kształt kabiny nie tylko pozwalał na lep-
sze patrolowanie podczas lotu, lecz również ułatwiał jej otwieranie. 
Mimo że takie rozwiązanie z pewnością było lepsze od konstruk-
cji kabin w Hawker Hurricane’ach, to jednak sprawiało też pewne 
problemy. Nieznaczna krzywizna po bokach kopuły zniekształcała 
perspektywę, co wyraźnie przeszkadzało w wypatrywaniu na więk-
szą odległość. Dodatkowo widok na tył maszyny nadal był zabloko-
wany przez kadłub. Biorąc pod uwagę fakt, że największym niebez-
pieczeństwem dla pilotów myśliwskich było zaskoczenie od tyłu, za-
wężenie pola widzenia w obu brytyjskich maszynach, należy uznać 
za duże niedociągnięcie. Pomimo napływających już od 1939 r. we-
zwań ze strony pilotów Fighter Command, proszących o rozwiąza-
nie tego ważnego problemu technicznego, upłynęło jeszcze kilka lat 
nim faktycznie wdrożono lepszą konstrukcję [13]. Podsumowując, 
z punktu widzenia pilotów kabina Supermarine Spitfi re’a różniła się 
nieznacznie od tej w Hawker Hurricane’ie i była od niej niewiele lep-
sza, przy porównaniu obu typów [14].

Niemniej, dopiero w przypadku jednego z ostatnich zaprojekto-
wanych przed wybuchem wojny myśliwców, wykonano ważny krok 
naprzód w projektowaniu kabin. Znajdujący się od 1937 r. w po-
czątkowej fazie projektowania i testowania Westland Whirlwind, po-
siadał przestronną kabinę w kształcie bańki (rys. 3). W połączeniu 
ze stosunkowo wysokim umiejscowieniem fotelu pilota, dawało to 
niezrównane właściwości pod względem pola widzenia, w porów-
naniu z pozostałymi ówczesnymi samolotami. Głównym powodem 
tych ulepszeń była dwusilnikowa konstrukcja Westland Whirlwinda. 
Teoretycznie, zapewniało to maszynie większą moc, która rekom-
pensowała większy opór aerodynamiczny powodowany przez kształt 
kabiny, niż miało to miejsce w przypadku jednosilnikowych myśliw-
ców typu Supermarine Spitfi re i Hawker Hurricane. Pomimo prze-
łomowego kształtu kabiny, sam projekt okazał się niepowodze-
niem, ze względu na ograniczoną wydajność silników Rolls-Royce 
Peregrine. Wobec wysokiego popytu na silniki Rolls-Royce Merlin, 
które napędzały myśliwce Hawker Hurricane i Supermarine Spitfi re, 
fi rma Westland musiała oprzeć konstrukcję Westland Whirlwinda na 
nowszym motorze napędowym Peregrine, który sprawiał wiele pro-
blemów technicznych. Ostatecznie, wyprodukowano zaledwie 114 
maszyn, a potencjalny wpływ nowych rozwiązań w projekcie my-
śliwca, w tym kabin, okazał się minimalny [15].

Rozwój konstrukcji podczas wojny
Po wybuchu wojny, przedwojenne założenia RAF-u dotyczące walki 
myśliwskiej, które bezpośrednio wpływały na konstrukcje maszyn 
i stosowane rozwiązania taktyczne w okresie międzywojennym, dość 

szybko okazały się błędne. Walki toczone w maju i czerwcu 1940 r. 
nad Francją, a następnie podczas Bitwy o Anglię, wykazały że wbrew 
opinii dowództwa RAF-u epoka walki manewrowej między myśliw-
cami nie zakończyła się wraz z I wojną światową, nadal będąc klu-
czowym czynnikiem podczas starć w powietrzu. Pod pewnymi wzglę-
dami, RAF był w stanie dość szybko wdrożyć niezbędne zmiany tech-
niczne w odpowiedzi na wnioski przesyłane przez doświadczonych 
pilotów w raportach bojowych. Dla przykładu, do końca 1940 r. 
Hawker Hurricane został wyposażony w dodatkowe opancerzenie 
i ulepszone osłony do zbiorników na skrzydłach, by zminimalizować 
obrażenia wynikające z zapłonu paliwa.

Jednakże, w ciągu pierwszego roku działań wojennych nie pod-
jęto żadnych prób polepszenia pola widzenia pilotów RAF-u, poprzez 
wprowadzenie ulepszonych kabin w samolotach myśliwskich. Warto 
przy tym wspomnieć, że pomocna byłaby również potencjalna zmiana 
taktyki w Fighter Command. Stosowane rozwiązania taktyczne wyma-
gały od pilotów RAF-u poświęcenia dużej uwagi na trzymanie swojego 
miejsca w szyku, co w połączeniu z bardzo zwartymi formacjami po-
ważnie ograniczało możliwość wypatrywania wrogich maszyn na nie-
bie. Z kolei niemiecka Luftwaffe wyciągnęła wnioski ze swoich pierw-
szych doświadczeń bojowych podczas hiszpańskiej wojny domowej, 
przyjmując bardziej rozproszone formacje i elastyczne metody prze-
prowadzania ataków, które okazały się o wiele lepsze w praktyce od 
rozwiązań brytyjskich [16]. Do wiosny 1941 r. taktyka lotnictwa my-
śliwskiego RAF-u została nieznacznie zmieniona w wyniku rozkazów 
z dowództwa.

W tym czasie zdano sobie sprawę z potrzeby zastąpienia coraz 
bardziej odstających technicznie maszyn Hawker Hurricane, wobec 
czego dalszy rozwój techniczny ukierunkowano pod kątem monto-
wania nowego uzbrojenia, przeznaczone stricte do działań sztur-
mowych, podczas których pole widzenia pilota (zwłaszcza pogląd 
na ogon maszyny) miało jeszcze większe znaczenie [17]. W regio-
nach takich jak Afryka Północna i Malta, gdzie samoloty typu Hawker 
Hurricane nadal musiały zwalczać wrogie myśliwce w późniejszych 
etapach wojny, brak ulepszonej konstrukcji kokpitu zmuszał pilotów 
do latania z otwartymi kabinami, w celu maksymalnego poprawie-
nia widoczności [18].

W przypadku Supermarine Spitfi re’a zalecenia, które przeszły 
przez ofi cjalne kanały urzędowe wspominały o zwiększeniu kom-
fortu i widoczności pilotów, lecz znowu priorytetem były czysta 
wydajność i osiągi maszyny [19]. Kabina myśliwca Supermarine 
Spitfi re przeszła pierwszą poważną przemianę pod koniec 1941 r., 
w wyniku osobistej interwencji jednego z pilotów testowych fi rmy 
Supermarine, Jeffreya Quilla. Sam pilot opuścił fi rmę i dołączył do 
jednostek operacyjnych Fighter Command z zamiarem zdobycia in-
formacji z pierwszej ręki na temat potrzeb pilotów frontowych i wdro-
żenia niezbędnych zmian w nowych modelach samolotu. Jego do-
świadczenia z patrolowania nieba, podczas wypadów myśliwskich 
nad okupowaną Francję, wyraźnie wskazywały na szkodliwe efekty 
zniekształceń optycznych powodowanych przez zakrzywione boki 
wykonane z akrylowego Perspexu w „kapturze Malcolma” [20]. Po 
powrocie do Supermarine nadał impuls do stworzenia ulepszonej 
konstrukcji, która wykorzystywała wierne pod względem optycznym 
szkło [20]. Mniej więcej w tym samym czasie, zmieniono również ofi -
cjalne wytyczne RAF-u dotyczące walki w powietrzu, w którym poło-
żono nacisk na bardziej rozproszone i elastyczne formacje bojowe 
oraz agresywne rozwiązania taktyczne, z powodzeniem stosowane 
przez Luftwaffe od początku wojny. 

Dodatkowe inspiracje techniczne i taktyczne zapewniła nie-
miecka Luftwaffe. W drugiej połowie 1941 r., na europejskim te-
atrze działań operacyjnych zaczął się pojawiać w dużych liczbach 
najnowszy myśliwiec niemiecki, Focke-Wulf 190. Nowa maszyna 
była zapewne szczytowym osiągnięciem niemieckich konstruktorów 
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samolotów myśliwskich z silnikami tłokowymi, będąc wynikiem pre-
sji ze strony niemieckiego dowództwa, nalegającego na ulepszenie 
samolotu Messerschmitt Bf 109 i stworzenie nowego myśliwca, by 
uniknąć poziomu strat z Bitwy o Anglię [21]. Dysponując potężnym 
silnikiem gwiazdowym i prędkością przechylenia, znacząco przewyż-
szał osiągami najlepszy ówcześnie myśliwiec RAF-u, Supermarine 
Spitfi re Mk V. Zmusiło to Brytyjczyków do uruchomienia awaryjnego 
programu rozwojowego, którego efektem było skierowanie do walki 
o wiele lepszego Supermarine Spitfi re’a Mk IX, pod koniec 1942 r. 
W trakcie ostatnich przygotowań do produkcji tego modelu zdobyto 
nieuszkodzony egzemplarz FW 190, po tym jak jego pilot zgubił się 
i przypadkiem wylądował w Anglii. Maszynę dogłębnie przeanalizo-
wano w ośrodkach testowych RAF-u, gdzie piloci podkreślili nie tylko 
jego wyższość w osiągach, lecz również o wiele lepszą konstruk-
cję kabiny. Ofi cjalne wyniki testów podkreślały, że kabina oferowała 
pole widzenia „niespotykane we wcześniejszych maszynach”, dając 
nieograniczony pogląd na wszystkie strony [22]. Kluczem do osią-
gnięcia tak niezrównanej widoczności było zarzucenie metalowych 
wsporników, wykorzystywanych we wcześniejszych konstrukcjach 
oraz wydłużony i aerodynamiczny kształt stożka (rys. 4). 

W połączeniu z postępami osiągniętymi w niezależnych progra-
mach tworzących mniej ograniczone projekty kabin dla presuryzo-
wanych modeli Supermarine Spitfi re’ów do zwiadu na dużych wyso-
kościach, przykład dany przez FW 190 miał ostatecznie pomóc w po-
wstaniu znacznie ulepszonego układu kokpitu i kabiny w później-
szych wersjach tego myśliwca. Od połowy 1943 r. rozpoczęto testy 
nad projektem „kabiny bąbelkowej”, która była w zasadzie bardziej 
zaokrągloną wersją kabiny z FW 190, zbierającej dobre opinie wśród 
pilotów testowych RAF-u. Nowa kabina została połączona z lekko 
przebudowanym lub „ściętym” kadłubem, zapewniając wreszcie 
nieograniczony widok na ogon samolotu, o który piloci prosili od 
początku wojny [4]. Pierwszym produkowanym seryjnie typem my-
śliwca, który otrzymał to rozwiązanie był Supermarine Spitfi re Mk XX, 
przy czym podejmowano próby montowania ich w poprzednich wer-
sjach myśliwca Supermarine. Jednakże, ten element konstrukcyjny 
nadal nie był uznawany za priorytetowy, o czym świadczy fakt, że 
zmiany nie doczekały się implementacji przed 1945 r., kiedy wojna 
była już praktycznie wygrana (rys. 5).

Nowsze myśliwce, czyli nowsze projekty
Wspomniane ulepszenia w konstrukcji kabin zostały w pewnym sen-
sie zastosowane na innych maszynach, co podkreślało ich przydat-
ność w walce mimo opóźnień związanych z ich implementacją w ma-
szynach Supermarine Spitfi re. Myśliwiec Hawker Typhoon, który po 
raz pierwszy wszedł do służby w 1941 r. po dość niespodziewanie 
trudny okresie rozwoju od stadium prototypu, z początku wyposa-
żony był w skomplikowaną konstrukcję kabiny, która o wiele bardziej 
przypominała starsze projekty stosowane na Hawker Hurricane’ach. 
Niemniej, można było zauważyć pewien postęp pod względem uloko-
wania kabiny i kokpitu w kadłubie, odzwierciedlając być może żąda-
nia wysuwane przez pilotów i przykład dany przez kabinę samolotu 
Westland Whirlwind. W 1943 r. Hawker Typhoon przechodził razem 
ze Supermarine Spitfi re’em testy z wykorzystaniem nowej „kabiny 
bąbelkowej”, a pod koniec tego roku cecha ta miała być standar-
dem w nowym myśliwcu RAF-u (rys. 6). Taką samą drogę wybrano 
przy projektowaniu samolotu Hawker Tempest, który w praktyce był 
ulepszoną pod względem aerodynamiki wersją Hawker Typhoona 
i wszedł do służby w 1944 r. Co prawda, pierwsze wersje tej maszyny 
posiadały ten skomplikowany układ kabiny co jego poprzednik, lecz 
do czasu wejścia do służby Hawker Tempesty zostały również wypo-
sażone w kabiny bąbelkowe wykonane z Plexiglasu.

Ważnym krokiem umożliwiającym wdrożenie tych nowych kabin, 
było pojawienie się ulepszonych silników oraz poprawienie cech 

aerodynamicznych w samolotach projektowanych już po wybuchu 
wojny. Wraz ze zwiększeniem mocy silników oraz zmniejszeniem 
oporu aerodynamicznego dzięki opracowaniu odpowiednich pro-
fi li skrzydeł i innych osiągnięciach w konstrukcji kadłubów, dodat-
kowy opór powodowany przez wystającą kabinę stał się akcepto-
walny dla projektantów. W połączeniu ze zmianą ofi cjalnych progra-
mów szkoleniowych RAF-u, które uznawały staczanie pojedynków 
myśliwskich za nieodłączny element walki powietrznej, wszystkie te 
przełomy w technice wspierały opracowywanie bardziej przestron-
nych i niezasłoniętych kabin dla pilotów.

Od tego czasu, aż do ostatecznego wprowadzenia kabiny bą-
belkowej w myśliwcach Supermarine Spitfi re w 1945 r., samoloty 
alianckie z ograniczonym polem widzenia były coraz rzadszym wi-
dokiem w Europie.

Podsumowanie
Wspomniane wyżej osiągnięcia przemian są wykorzystywane do 
dnia dzisiejszego. Pojawienie się myśliwców napędzanych silnikami 
odrzutowymi w końcowej fazie II wojny światowej miało wyznaczyć 
początek nowych wyzwań dla inżynierów, związanych z równoważe-
niem wytrzymałości konstrukcji, właściwościami aerodynamicznymi 
i polem widzenia pilotów. Jednakże, przyjrzenie się większości kon-
strukcji myśliwskich powstałych w trakcie „zimnej wojny” i po jej za-
kończeniu wskazuje, że maksymalizacja pola widzenia miała o wiele 
większy priorytet, niż na początku II wojny światowej. W tym kon-
tekście, efekty rozwoju kabin samolotów myśliwskich między 1939 
a 1945 r. są nadal widoczne w społeczności lotniczej.

Źródła: opracowanie autora.
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