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Spolehlivy dfic odchazi

Ceské vojenské letectvo opousti dalsi vyznamny typ letadla. Po
osmaticeti letech kon¢i svou sluibu v Armadé Ceské republiky
dopravni letoun An-24, ktery po celou dobu svého pouZivani patril

vaves

mezi nejvytiZzenéjsi stroje. Ackoliv tyto letouny neprosly od svého

s vz vavs

vyrobeni Zadnou zasadnéjsi modernizaci, dokazaly svou roli plnit
bez jakychkoliv problémd, véetné poslednich let, kdy se vyznamnou
mérou podilely i na prepravé ustavnich cinitelG.

Ceské armady se zacala psat nékdy v polo-
viné Sedesatych let minulého stoleti, kdy
se na nejvyssich mistech resortu obrany zacala
pfipravovat modernizace dopravniho letectva.
Jeho nosnym typem tehdy byly rizné varianty
letounu II-14, respektive Av-14. Z vrtulnika slo
pak o Mi-1 a Mi-4. Nakonec bylo rozhodnuto ob-
ménit jak letouny, tak i vrtulniky. ,,Pamatuiji si,
ze kdyz prvni skupina pilotd odlétala na presko-
leni do Sovétského svazu, my vrtulnikafi jsme
jim jen tiSe zavidéli. Nas velitel nas ale zanedlou-
ho uklidnil, kdyZ nam oznamil, Ze i nas brzy ¢eka
novy stroj, kterym se stal vrtulnik Mi-8,“ vzpo-
mina byvaly velitel zakladny v Praze-Kbelich plu-
kovnik Jifi Prochazka, ktery zde jako mlady pilot
zacinal v roce 1962.
Novym typem zvolenym pro nase teh-
dejsi letectvo se stal pravé An-24. Ten se mél

H istorie letounu Antonov An-24 ve sluzbach

Pevort — ©

velice zahy stat nosnym typem vsech leteckych
Gtvard, které fungovaly na letisti Praha-Kbely.
Proto i prvni skupinka létajiciho i pozemniho
personalu vybrand na preskoleni pochazela
pravé odsud, konkrétné od tehdejsiho 7. letec-
kého oddilu. Celkem jedenéct pfislusnika 7. LO
opustilo Kbely v prosinci roku 1966, aby v SSSR
absolvovali teoretické i praktické skoleni v po-
uzivani zcela nového stroje. Jednim z nich byl
i plukovnik Josef Vana, tehdejsi velitel letky.
»Cely prosinec a leden jsme probirali jen teo-
retickou ¢ast. Skoleni probihalo v Kyjevé s tim,
7e na Vanoce jsme se dostali na par dnd domd.
Vzhledem k tomu, Ze zimni pocasi by neumoz-
novalo prakticky vycvik, létani jsme absolvovali
v Simferopolu,” fiké dnes Josef Vana.

Protoze $lo o zkusené letce, podafilo se cely
prakticky vycvik zvladnout béhem tfi tydni
v (noru 1967. Ve ¢trnacti letovych hodinach si

véak piloti vyzkouseli vSe potrebné - od letd
po okruhu, pres pady aZ po sestupy a pfistani.
»Rekl bych, ze ovladani letounu nebylo nijak ob-
7e mél urcita specifika - osadka musela napfi-
klad davat pozor, aby pfi vzletu letoun pfili§ ne-
pretahla a ten tak nezachytil ocasem o drahu.
Ovsem i na to byl v kabiné pfistroj, takze vse
bylo jen otédzkou zvyku,“ vzpomina plukovnik
Vana. Poté se cela skupina vratila opét do
Kyjeva, kde doslo k prevzeti prvnich dvou zcela
novych antonovi. Jak iika plukovnik Prochazka,
nebylo tehdy Gplné béiné, Ze by si zakaznik od-
vazel letouny piimo z vyrobniho zavodu, nic-
méné tentokrat tomu tak bylo.

Slavnostni den, kdy nase letectvo obdrzelo
novy typ An-24, nastal 3. biezna 1967. Tehdy
pristaly oba dva stroje na letisti Praha-Kbely.
Piloti Vintrlik a Véna pfilétli se strojem ¢islo
2904, Machan a Riha pak s letounem 2903.
Pro 7. letecky oddil $lo o vyznamny den. Nové
letouny podstatné zvysily moznosti prepravy
osob a také jejich cestovni komfort. ,,Pro nas pi-
loty $lo také o velky krok vpied. S predchozimi
typy jsme totiz mohli létat ve vyskach maxi-
malné 3500 az 4000 metru, takze pro nas kazda
bourka predstavovala vaznou prekazku. S An-24
jsme vSak bez problémd létali ve vyskach kolem
7000 metr, takze jsme mohli fadu nebezpec-



nych oblasti snaze preletét. Obrovskou vyhodou
byl pro nas i palubni radar, diky némuz jsme byli
o kazdé prekaice informovani v dostatecném
predstihu. Dolet sice nebyl nijak zavratny, nic-
méné rychlost oproti star$im letoundm znatelné
vzrostla,” vysvétluje plukovnik Vana. Podle jeho
slov byl v prvnich mésicich provozu urcity pro-
blém se shanénim nahradnich dilt, a tak se pry
napiiklad prezouvani pneumatik fesilo pri na-
vstévach Sovétského svazu basou piv ¢i podob-
nymi darky.

Nové letouny se prakticky okamzité zapojily
do plnéni Gkold 7. LO. Zpocatku vsak slouzily
jen k prepravé nejvyssich predstaviteld cesko-
slovenské armady. Také proto byl v interiéru le-
tounu cisla 2904 vybudovan jeden velky salon.
Pruni piloti v nasledujicich mésicich zacali skolit
i dalsi své kolegy. Do jejich prace véak pomérné
vyrazné zasahl rok 1968 a nasledné obdobi
~normalizace“, jehoZ vysledkem bylo mimo jiné
i zruseni 7. leteckého oddilu a propusténi celé
fady zkusenych letci.

Ukoly tohoto dtvaru prevzal 50. spojovaci
letecky pluk, ktery pak také prebiral dalsi nové
letouny An-24. Stroj ¢islo 5605 byl dodéan v lis-
topadu 1969 a 5803 v Gnoru 1970. Posledni
dvé ,ctyfiadvacitky“ (7109 a 7110) pistaly
ve Kbelich v zafi roku 1971. Jakmile se jejich
pocet zvysil na konecnych Sest kusi, stal se
An-24 nosnym typem vSech Gtvarii, které ve
Kbelich fungovaly. Slo o 3. dopravni letecky
pluk, Dopravni letecky pluk MNO a poté FMNO,
6. smiSeny dopravni letecky pluk a nakonec
0 6. a 24. zakladnu dopravniho letectva.

Prakticky kazdy, kdo na letounech An-24
slouzil, si pochvaluje predevsim jejich odolnost
a provozuschopnost. ,Samoziejmé ze z dnes-
niho pohledu jde jiz o letoun zastaraly, napriklad
kvili jeho jednohridelovym motortim. Nicméné
byl konstruovan s ohledem na tézké podminky
provozu na celém Gzemi tehdejsiho Sovétského
svazu, a tak vynika skutecné velkou vydrzi,“ fika
podplukovnik Josef Michalek, byvaly $éf logis-
tiky letectva kbelské zakladny. Podle jeho slov
se doba mezi jednotlivymi zavadami pohybovala
v rozpéti 70 az 80 letovych hodin. Urcité k tomu
znacnou mérou prispély jak letové osadky, tak
i pozemni technicky personal, ktery letouny udr-
7oval a pripravoval s maximalni peclivosti, takze
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i na konci jejich sluzby byly v dokonalém tech-
nickém stavu. Podle kbelskych techniki se to
zejména v poslednim obdobi dafilo také diky
spolupraci se spolecnosti An&Mi Service, ktera
zajistovala hlavné néhradni soucastky. Letoun
si pry nechal libit skutené mnoho, a tak se jen
tézko hledaji néjaké zapory. Jednim z nich mize
byt snad jen narocnéjsi vyména motoru, ktera
trvala del$i dobu, nicméné pro zkusenou ob-
sluhu také nepredstavovala vétsi problém.

Zajimava vzpominka se vaze k prvnim dvéma
strojim. Ty byly totiz vybaveny navigacnim sy-
stémem VOR/ILS italské firmy Marconi, nebot ve
vychodnim bloku se v té dobé odpovidajici zafi-
zeni nevyrabélo. An-24 tak vlastné byly prvnimi
nasimi letouny se ,,zapadni“ avionikou. Italsky
vyrobce véak mél podminku, ze jeho vyrobek ne-
bude instalovan ve vojenskych letadlech, a tak
pii reklamacich bylo nutné vojenské ,,ctyrfiadva-
citky“ prelétnout na letisté Ruzyné, kde byly
deklarovany jako letouny Ceskoslovenskych
aerolinii.

Za celych 38 roki postihly letouny An-24
pouze dvé vaznéjsi mimoradné udalosti, které se
nastésti obesly bez vainéjsich nasledkd. K prvni
doslo na pocatku sedmdesatych let, kdy vlivem
intenzivniho soleni na letisti doslo k zaneseni

pridového podvozku, ktery se po zasunuti jiz ne-
vysunul. Osadka tak musela nouzové pristat na
kbelském letisti takzvané ,,na bficho“. K druhé
udalosti doslo v roce 1990 ve Lvové, kdy se pii
vzletu predcasné zaviel podvozek a spodni Cast
trupu i vrtule byly znacné poskozeny. V obou
dvou pripadech se vSak podafilo letouny po-
mérné brzy opravit, a tak mohly i nadale létat
s cestujicimi.

Ackoliv letouny An-24 slouzily spolehlivé
témér Ctyfi desetileti a jisté by jesté néjaky ten
rok vydrzely, i jejich osud u nés se definitivné
naplnil. Dva stroje byly v ramci déleni federace
predany na Slovensko, jeden byl v devadesatych
letech vyménén za modernéjsi nakladni An-26.
Salonni 2904 dnes stoji v depozitari Leteckého
muzea ve Kbelich a stroj ¢islo 7110 pred
Casem také dolétal. Posledni ,ctyriadvacitkou®
v nasem letectvu tak zdstal letoun 7109. Ten
za svou sluzbu proved| vice nez 11 tisic pfistani
a nalétal pres 8800 hodin. Nezbyva nez véfit, ze
jeho nastupce, ktery vzejde z pripravovaného
vybérového Fizeni, bude neméné Gspésny.
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