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Обращение к инженерам Военно-воздушных сил России

 Прошло более 100 лет с того времени, когда управляемые летательные аппараты - самолёты стали покорять воздушное пространство. В это же время сформировались две группы авиационных специалистов, без которых самолёты не могли летать. Такими группами специалистов являются лётный состав и наземный инженерно-технический персонал. Практическая деятельность этих важнейших групп авиационных специалистов должна рассматриваться как система в виде их неразрывного целенаправленного взаимодействия. Одной из важнейших особенностей функционирования системы состоит в том, что при отсутствии любой из вышеназванных групп, авиация  перестаёт существовать как вид трудовой деятельности. Другой важнейшей особенностью системы является то, что количество специалистов и их профессиональные качества должны обеспечивать целевое предназначение авиации. Целевое предназначение Военно-воздушных сил - поддержание заданного уровня боевой готовности в мирное время  и  достижение победы над противником в ходе  боевых действий в военное время.  
Факты свидетельствуют: командиры всех должностных уровней (от главнокомандующего ВВС и до командира авиационной эскадрильи) комплектованию и профессиональной подготовке лётного состава уделяют первостепенное внимание. За это они несут персональную ответственность и по Уставу, и по Закону.

Факты свидетельствую ещё и о том, что в настоящее время практическая деятельность инженерно-технических специалистов не защищена ни командирами, ни руководящими документами, ни научно обоснованными расчётами количества и качества таких специалистов. Например, до начала 90-х годов прошлого столетия около 100 учебных заведений страны готовили инженеров, техников и механиков (кадров и запаса) для ВВС. Семь высших военных инженерно-авиационных училищ в течение пяти лет готовили инженеров всех специальностей и специализаций, шесть военных авиационных технических училищ в течение трёх лет готовили высокопрофессиональные технические кадры. Механики всех специальностей и специализаций проходили подготовку в специальных военных школах (ШМАС и ВАШМ). В ВВИА им. проф. Н.Е. Жуковского осуществлялась двух уровневая  подготовка инженерных кадров высшей квалификации (академическая подготовка инженеров в течение 5-и лет и подготовка руководящего инженерного состава на факультете ПРИС в течение 3-х лет).

После развала СССР в 1991 году и  государственного переворота  в октябре 1993-го года стройная система подготовки инженерно-технических кадров была разрушена. Все высшие инженерные училища, военные авиационные технические училища и военные школы механиков были расформированы. В 2010 г. была расформирована и прославленная ВВИА им. проф.     Н.Е. Жуковского. 

В течение почти 20 лет руководством России проводилась политика сокращения численности Вооружённых сил России под тем предлогом, что у России нет внешних врагов, имеются только друзья и партнёры. Сокращение численности личного состава ВВС было проведено в основном за счёт уменьшения количества инженерно- технических специалистов инженерно-авиационной службы.

К настоящему времени сформировалась весьма тревожная ситуация, позволяющая задуматься над вопросом, на каком уровне находится боеготовность ВВС?

Организация инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий базируется на давно устаревших догмах, понятиях, не имеющих научного и практического обоснования. К тому же следует добавить, что после введения в действие приказом Министра обороны РФ 1990 г. ФАП ИАО государственной авиации, важнейшего документа, по которому осуществляется инженерно-авиационное обеспечение боевой готовности и боевых действий ВВС, прошло уже около  25 лет. За это время изменилась организационная структура ВВС, претерпела существенные организационные изменения инженерно-авиационная служба. Фактически инженерно-авиационная служба в настоящее время  работает без фундаментального документа, в котором были бы сосредоточены правила инженерно-авиационного обеспечения боевой подготовки и боевых действий ВВС. Отсутствие такого важнейшего руководящего документа привело к тому, что деятельность инженерно-авиационной службы оказалась не защищённой законом. Это позволило работникам организационно-мобилизационных и кадровых органов разных уровней (МО, Главкомата ВВС) проявлять кадровый волюнтаризм, выражающийся в том, что неоднократно сокращалась численность инженерно-авиационной службы, снижались тарифные разряды и воинские звания. Никто из чиновников  не задумывался над тем,  каким образом ИАС будет решать задачи ИАО боевой готовности и боевых действий. 

Как величайшее достижение пропагандируется внедрение в организационно-штатные структуры Вооружённых сил солдат и сержантов-контрактников. Такие кадры не имеют системной подготовки, а поэтому их профессиональный уровень находится на низком уровне. В частности, для инженерно-авиационной службы ВВС такие кадры на технических должностях вообще не приемлемы. Если в кратчайшее время не будут разработаны научно обоснованные и проверенные на практике мероприятия по кадровой проблеме, то поступающие на вооружение самолёты и вертолёты новых конструкций некому будет готовить к полётам по планам боевой подготовки в мирное время и к боевым действиям в военное время. 

 Уважаемые инженеры!  Настало время понять опасность, сложившуюся в деле инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС. Специалисты ИАС работают на пределе их возможностей. «В воздухе пахнет грозой!». Необходимо Вам сосредоточить свой интеллект на поиске новых организационных форм управления деятельностью инженерно-технических специалистов, управления качеством ИАО. Невозможно достигнуть успехов в ИАО боевой подготовки и боевых действий ВВС XXI века, базируя свою деятельность на организационных структурах ИАС середины XX века, кстати, уже устаревших к тому времени. 

По моему мнению, пришло время тщательно исследовать проблему взаимного сотрудничества двух  воинских начальников: командира и заместителя по ИАС.  Во время Великой Отечественной войны взаимодействие командиров и заместителей по ИАС  было неразрывным и взаимно ответственным. Полезность такого взаимодействия было доказано практическими результатами в ходе боевых действий. В настоящее время взаимодействие командиров и их заместителей по ИАС претерпело изменения, при этом не в лучшую сторону. Больше того, со стороны командных кадров проявляется  потребительское отношение к труду инженерно-технических специалистов. У меня нет примеров, когда бы главнокомандующий ВВС и  командующие родов авиации обращались к министру обороны или к Верховному главнокомандующему по важнейшим проблемам инженерно-авиационной службы, например, подготовки кадров, штатной численности подразделений ИАС, внедрения новой системы управления ИАС. Чётко видна командирская линия: ИАС обязана обеспечивать боевую готовность и боевые действия, не взирая на то, что ИАС работает за пределами своих возможностей. Инженеры, в свою очередь, ведут себя, мягко выражаясь, весьма пассивно. Наблюдается пугливая осторожность, они боятся перед командирами напрямую ставить проблемы ИАС для их скорейшего разрешения. ИАО локальных боевых действий выявило немало организационных  недостатков в деятельности ИАС. Однако они никого не насторожили, маховик стереотипов мышления крутится без остановки до сих пор. Такое положение уже нетерпимо. Недостатки в ИАО боевых действий крупного масштаба могут привести к невыполнению боевых задач Военно-воздушными силами.  

По моему мнению, командные кадры ВВС профессионально грамотные, умные, способные решать все задачи боевой готовности на высшем уровне. Сложность задач боевой готовности вынуждает их сосредотачивать почти всё своё внимание на подготовке лётных кадров. И это правильно!

Сложилась парадоксальная ситуация: значительно возросла требовательность командиров за качество ИАО. Перевооружение ВВС на технику 5-го поколения приведёт к ещё большему ужесточению этих требований. В то же время инженеры-руководители всех уровней не проявляют обеспокоенности, не ищут новых направлений эффективного решения проблем ИАО боевой подготовки и боевых действий с применением авиационных комплексов 5-го поколения. Организационная структура ИАС, термины и понятия, характеризующие деятельность ИАС, остаются на уровне 50-х годов прошлого столетия. Отсутствует система подготовки инженерно-технических кадров, профессиональные качества техников и механиков находятся на низком уровне.  Настало время существенно перестроить организационную структуру ИАО,  деятельность инженерно-технических специалистов и, прежде всего, перестроить деятельность инженерных кадров. Они должны быть наделены широкими самостоятельными правами, соответствующими их персональной ответственности за ИАО. С этой целью была разработана «Концепция инновационных направлений совершенствования организации инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС Российской Федерации».  

 Концепция была разработана в 2012 году, прошла экспертную оценку инженерами ветеранами Дальней авиации. В конце 2012 года Концепция была рассмотрена на Методическом совете при Главном инженере Дальней авиации и получила положительную оценку. После внесения в текст ряда поправок Концепция в январе 2013 года была выслана в адрес: А.Н. Медведкова, Начальника управления МТО ВВС; Начальника ГосНИИ (Люберцы); Начальника Воронежского ВУНЦ им. проф.                          Н.Е. Жуковского и  Ю.А. Гагарина; Главного инженера ВТА. Получены были ответы из ГосНИИ и из Воронежского ВУНЦ. К сожалению, полковник А.Н. Медведков как начальник, ответственный за ИАС, не соизволил выразить своё отношение к Концепции. В то же время  материал Концепции был использован для того, чтобы была введена новая должность – Заместителя ГК ВВС по вооружению.   В конце 2013 г. А.Н. Медведков был назначен на эту должность. 

В соответствии с Концепцией предлагалось ввести понятие «заместитель по вооружению» по всей вертикали управления - от Главкомата и до авиационной эскадрильи. Однако полковник А.Н. Медведков эту проблему решил только на своём уровне. Вот таким образом инженер-руководитель «решил» проблему улучшения качества ИАО. И ещё один пример «заботы» об инженерных кадрах. В конце 2013 года были введены новые должности в родах авиации: заместители командующих по тылу и воспитательной работе. Прискорбным является факт - организационно-штатные изменения не коснулись должности начальника ИАС – главного инженера родов авиации, они остались на положении начальников служб. Известно, что в табеле рангов «служба» занимает невысокое место.

 Прошу Вас, товарищи инженеры,  внимательно изучить материал Концепции.                    В ходе дискуссии необходимо разработать предложения по всем проблемам ИАО для доклада Главнокомандующему ВВС и Министру обороны РФ.

 Внедрение коллективно разработанных предложений позволит улучшить организацию и качество ИАО боевой готовности и боевых действий ВВС, поднять на более высокий уровень авторитет инженеров, техников и механиков.

Материал присылать на наш сайт - www.tu22.ru .

 Автор Концепции 

генерал-майор авиации Быстров Анатолий Александрович

1. Обоснование необходимости разработки концепции инновационных направлений совершенствования организации инженерно-авиационного обеспечения  боевой готовности и боевых действий ВВС.

1.1. Инженерно-авиационная служба, историческая справка
 Инженерно-авиационной службе, как и авиации, уже более 100 лет.    С появлением первых самолётов возникла  потребность в  специалистах для подготовки их к полётам.  В России до августа 1914 года (до начала Первой мировой войны) самолёты к полётам готовили механики по планеру и моторам, специалисты одной специальности -  службы по самолётам и моторам. С началом боевых действий на самолёты стали устанавливать пулемёты, пушки, загружать бомбы. Эту технику к полётам стали готовить специалисты по вооружению, объединённые в службу по авиационному вооружению. В целях улучшения управления механиками различных специальностей в процессе подготовок самолётов к полётам они были объединены в технические части под руководством начальника технической части. Такая структура управления существовала, примерно, до 1925 года. Затем коллектив технических специалистов, независимо от того сколько и каких специалистов в коллективе, стал называться службой.

В 30-х годах прошлого столетия авиации придавалось особое значение. Руководство страны хорошо понимало, что будущая война будет войной передовой техники, моторов и людей, ими овладевшими. Были приняты все необходимые меры для ликвидации  технического отставания СССР от передовых западных государств. За 10 лет, с 1930 по 1940 год, была создана передовая авиапромышленность. Если в 1929 году в СССР было около 500 самолётов, половина из которых была устаревших типов и изрядно изношенных, а другая половина парка самолётов была построена по иностранным лицензиям, то в сентябре 1940 года в авиации нашей страны было уже 26239 самолётов различных типов, созданных отечественными авиаконструкторами и построенных на отечественных заводах. Авиация полностью обеспечивалась отечественными моторами. С кадрами, особенно с наземными специалистами, было очень трудно. Недостаток кадров восполнялся за счёт набора из крестьян. Для их обучения открывались школы авиамехаников различных специальностей и специализаций. 

С течением времени увеличивалось количество и сложность разных типов самолётов, одновременно возрастала и  численность наземных авиационных специалистов. Было немало ошибок в их работе, что приводило нередко к отказам техники в полётах, из-за чего случались аварии и катастрофы. В 1933 году была введена должность Главного механика ВВС. На эту должность был назначен опытный  авиационный инженер               А.К. Аузан. С целью улучшения организации работы авиационных специалистов и качества  подготовок самолётов к полётам, повышения персональной ответственности наземных специалистов и начальников всех уровней и рангов за выполнение своих служебных обязанностей в 1933 году было введено в действие  Наставление по техническо-эксплуатационной службе (НТЭС-33). Этим документом было узаконено приравнивание большого коллектива наземных специалистов к службе. В то время в этой службе уже трудились специалисты двух служб – по самолётам, моторам и вооружению. Непрекращающееся развитие авиационной техники привело к оснащению самолётов источниками электроэнергии, приборами пилотирования, аэронавигации. Всё это нужно было готовить к полётам, ремонтировать. В результате сформировалась третья группа специалистов – служба авиационного оборудования.

В СССР до 1940 года проводился поиск наиболее приемлемой организационной структуры ВВС: авиационная эскадрилья, авиабригада, авиакорпус, армия особого назначения. В 1940 году руководством страны было принято решение о единой организационной структуре ВВС: полк из нескольких авиаэскадрилий, авиационная   дивизия, авиационный корпус. Техническо-эксплуатационная служба была организационно и штатно адаптирована к организационно-штатной структуре ВВС.

В июне 1942 года Государственный Комитет Обороны рассмотрел итоги первого года Великой Отечественной войны и роль авиации в войне. Были по достоинству отмечены героизм лётного состава, возросшее мастерство технических специалистов. Учитывая  достаточно высокую насыщенность техническо-эксплуатационной службы инженерными кадрами, оценивая перспективу возрастания объёма инженерного труда в подготовке самолётов к полётам и их ремонта, было принято решение о переименовании техническо-эксплуатационной службы в инженерно-авиационную службу. Документом, организующим работу инженерно-технических специалистов в процессе подготовок авиатехники к полётам и её  ремонта, стало Наставление по инженерно-авиационной службе (НИАС ВВС).

После окончания Великой Отечественной войны ВВС стали активно перевооружаться на реактивную авиатехнику, оснащаемую радиоэлектронным оборудованием. Как следствие, потребовались специалисты по радиоэлектронному оборудованию. Сформировалась ещё одна группа специалистов – служба радиоэлектронного оборудования.

На основании изучения Толковых словарей русского языка установлено, что служба – это группа людей одной специальности.

Создалась парадоксальная ситуация, когда в службе (ИАС), по сути дела не являющейся службой, функционируют четыре самостоятельные службы – самолётов и двигателей, авиационного вооружения, авиационного оборудования и радиоэлектронного оборудования. Ошибка эта в течение более 70 лет переходит из одного документа в другой, все к этому привыкли. Отдельные авиационные командиры выражают даже гнев, когда им знающие специалисты пытаются доказать, что ИАС не служба, а качественно новая воинская инженерно-авиационная организация, состоящая из специалистов четырёх служб и предназначенная для выполнения весьма важной и ответственной задачи – инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС.

Проблема не в названии, а в том, что многотысячный коллектив авиационных специалистов приравнен к числу других служб, в которых порой нет и двух десятков человек, а их работа не столь ответственная. В табеле рангов термин «служба» занимает не очень высокое место в иерархической лестнице структурных подразделений. Для «службы» существует соответствующий порядок формирования штатов, тарифных разрядов, должностных воинских званий. 

В ходе проводимой  реформы ВВС эту проблему необходимо разрешить, как можно быстрее. Предложения по разрешению проблемы представлены в Концепции

1.2. Реформирование инженерно-авиационной службы
В течение последних 70 лет предпринимались неоднократные попытки реформирования организационной структуры инженерно-авиационной службы ВВС. Наиболее значимой и успешной из них был переход в 1952 году от экипажной системы подготовки авиатехники к полётам и её войскового ремонта на  экипажно-групповую систему. Суть реформирования ИАС состояла в том, что в технических экипажах самолётов было оставлено минимально необходимое количество специалистов во главе со старшими техниками (техниками) самолётов, а остальной инженерно-технический состав был сосредоточен в группах обслуживания по специальностям. Кроме этого было сформировано новое подразделение полка – технико-эксплуатационная часть (ТЭЧ), предназначенная для выполнения регламентных работ и войскового ремонта авиатехники. 

Реформирование ИАС полка предварительно было научно обосновано и практически проверено, а затем введено в действие, штатная численность инженерно-авиационной службы была хорошо просчитана, были чётко сформулированы права, обязанности и  персональная ответственность для каждого должностного лица – от заместителя командира полка по ИАС и до механика включительно. В результате проведённой реформы значительно улучшилась организация и качество подготовок самолётов к полётам, их войскового ремонта, значительно повысился уровень боевой готовности ВВС, родов авиации,  авиационных объединений, соединений и  полков. В середине 60-х годов в состав ИАС полка вошло ещё одно подразделение – «специальная инженерная служба» (СИС) в Дальней авиации и  «позиция подготовки ракет» (ППР) во фронтовой авиации. 

Основной недостаток реформы состоял  в том, что изменения  коснулось только организационной и штатной структуры авиационного полка. В то же время схема управления инженерно-техническим составом не имела логического построения. Например, в авиационных эскадрильях технические экипажи находились в непосредственном подчинении командиров лётных экипажей, в прямом подчинении – командиров лётных отрядов, заместителей командиров авиаэскадрилий по ИАС, командиров авиаэскадрилий и только затем – в прямом подчинении заместителя командира полка по ИАС. Личный состав групп обслуживания ИАС каждой авиаэскадрильи непосредственно подчинялся начальникам групп обслуживания, находился в прямом подчинении – заместителей командиров  авиаэскадрилий по ИАС, командиров авиаэскадрилий и только затем – заместителя командира полка по ИАС. Личный состав ТЭЧ и СИС (ППР) непосредственно подчинялся соответствующему начальнику, в прямом подчинении – заместителю командиру полка по ИАС. Инженеры полка по специальностям юридически не имели подчиненных. Многоуровневое прямое подчинение инженерно-технического состава заместителю командира полка по ИАС сделало структуру управления несистемной, снижающей персональную ответственность должностных лиц ИАС за результаты инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий.

 К вышесказанному следует добавить то, что организационная структура управления  ВВС по вертикали, от дивизии и до аппарата Главного инженера ВВС, осталось почти без изменений, по своей сути уже в то время не представляла собой систему управления. Тем самым был нарушен основополагающий закон управления – всякое управление должно быть системой чёткого взаимодействия всех структурных подразделений снизу и доверху, объединённых единой целью и конкретной персональной ответственностью  должностных лиц каждого уровня вертикали управления за результаты своей практической деятельности. В течение последующих многих десятилетий усиливалось отрицательное влияние этого недостатка на организацию и качество инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий.          

В наше время в результате поспешного,  научно и практически  необоснованного реформирования ВВС и инженерно-авиационной службы была сформирована такая организационная и штатная структура управления, посредством которой невозможно осуществлять инженерно-авиационное обеспечение боеготовности и боевых действий ВВС и родов авиации.   

В 60-х годах прошлого столетия были ещё две попытки внести преобразования в организационно-штатную структуру авиаполков. Эксперименты проводились в двух полках фронтовой авиации. В одном из полков механически инженерно-технический состав был отделён от лётного состава и сосредоточен под руководством заместителя командира полка по инженерно-авиационной службе, при этом без штаба, политработников, инженеры полка не были обучены управлению воинскими коллективами.    Эксперимент абсолютно не был подготовлен, он провалился. 

Второй эксперимент оказался ещё долее провальным. Кто-то в «верхах» прослышал о «базовой организационной  структуре ВВС США». Не разобравшись с тем, что это такое и какие последствия могут быть от её внедрения в ВВС нашей страны, одним разом инженерно-авиационная служба полка была передана в авиационную техническую базу (АТБ). Командир авиационной технической базы ни по образованию, ни по профилю практической деятельности, ни по инфраструктуре АТБ не был готов управлять ещё и инженерно-авиационной службой даже через заместителя по ИАС. В свою очередь, заместитель по ИАС оказался не в состоянии управлять личным составом, так как инженерно-технический состав стал привлекаться не только для подготовок самолётов к полётам, но и для решения хозяйственных задач по плану командира АТБ. В результате такого эксперимента резко снизилась исправность авиатехники, ухудшилась организация подготовок авиатехники к полётам, уровень боевой готовности полка стал не отвечать требованиям руководящих документов. Оба эксперимента представляют собой  попытку сосредоточить деятельность командиров всех уровней на обучении, воспитании и подготовке лётного состава к выполнению задач боевой готовности и ведения боевых действий.   Одновременно освободить их от проблем, связанных с инженерно-техническим составом и инженерно-авиационным обеспечением боевой готовности авиатехники, возложив при этом персональную ответственность за всё вышесказанное на своих заместителей по ИАС и инженеров. По мнению исследователей, идея правильная и давно назревшая, но, к сожалению, она решалась в то время неправильно.

1.3. О «базовой» структуре ВВС России
В последние годы в деятельности прежних чиновников Минобороны, Генштаба, ГОМУ наблюдалась тенденция бездумно копировать некоторые образцы организационных структур ВВС США и их внедрять в Российские ВВС. В данном случае разговор пойдёт об авиабазах ВВС США.  Что же представляет  собой авиабаза США,  подходит ли она к ВВС России? Авиабаза ВВС США – это территория, военный гарнизон со всей необходимой инфраструктурой для обеспечения боевой готовности и боевых действий авиационной части. Задача авиабазы – обеспечить всем необходимым жизнь и боевую деятельность авиационной части. Например, на авиабазе Эдвардс размещаются (дислоцируются) две авиаэскадрильи самолётов В-52 авиационного крыла стратегической авиации США, на авиабазу Норфолк перелетела авиэскадрилья самолётов В-1В. Авиационная воинская часть под руководством  командира осуществляет задачи боевой готовности и боевых действий, не вмешиваясь в дела командира авиабазы.

 Командир авиабазы не подчиняется командиру авиационной части, в свою очередь командир авиационной части не подчиняется командиру авиабазы. Одновременно их взаимодействие чётко регламентировано соответствующими документами. Каждый из них имеет конкретные задачи, инфраструктуры управления и несёт персональную ответственность за порученный участок работы. Лётная часть в любое время может быть перебазирована на другую авиабазу, на другой театр военных действий.

На странице № 60 Военного энциклопедического словаря (издание второе, 1986г) написано: «База военная, специально оборудованный район (участок территории), выгодно расположенный в военном отношении, с размещёнными на  нём контингентами вооружённых сил, военной техникой и необходимыми запасами боеприпасов, горючего, продовольствия и других материальных средств…».

В понимании прежних чиновников Министерства обороны и Генштаба России авиабаза – это боевая воинская часть. По их мнению, настало время, когда необходимо воевать не полками и дивизиями, а участками территории.

Целесообразно как можно скорее восстановить прежнюю, хорошо себя зарекомендовавшую организационную структуру ВВС: полк, дивизия, корпус, воздушная армия.
Одновременно ввести в действие понятие «авиабаза» как территории с аэродромом и размещённой на нём авиационной техники, со складами авиационных средств поражения, ГСМ, материальных средств, с  жилым фондом для личного состава и другими объектами, обеспечивающих в комплексе боевую готовность и боевые действия авиационных дивизий, полков, эскадрилий.

1.4. Наземные производительные силы ВВС и производственные отношения
Любое предприятие, выпускающее продукцию, имеет производительные силы, в состав которых входят люди и средства производства. В свою очередь средства производства состоят из предмета труда, орудия труда и средства труда (схема №1). Для функционирования производительных сил формируются производственные отношения – организационные и штатные структуры. Чтобы выпускаемая продукция была высокого качества, уровень развития производительных сил должен быть высоким. И такому уровню развития производительных сил должны соответствовать производственные отношения. Военно-воздушные силы, рода авиации, объединения, соединения и авиационные полки  выпускают продукцию, но продукцию особого свойства – боевую готовность и способность выполнять задачи боевых действий. Инженерно-авиационная служба ВВС также производит продукцию специфического назначения – инженерно-авиационное обеспечение боевой готовности и боевых действий ВВС и родов авиации.  

   В состав наземных производительных сил ВВС входят люди (инженерно-технические специалисты четырёх служб) и средства производства. К средствам производства относятся: предметы труда, орудия труда, средства труда. Предметы труда - авиационная техника (самолёты, вертолёты, беспилотные и  дистанционно пилотируемые летательные аппараты, экранопланы, управляемые мишени, планеры), тренажёры, авиационные средства поражения (авиабомбы всех типов, авиационные ракеты). Орудия труда - контрольно-измерительные комплексы, контрольно-поверочная аппаратура, подвижные контрольно-ремонтные средства, приборное оборудование лабораторий, станки, инструмент. Средства труда -  здания, сооружения, укрытия авиационной техники и личного состава, места стоянок самолётов, линии связи.    

 Для выполнения задач инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий должно быть обязательно соблюдено следующее условие: уровню развития наземной производительной силы должны соответствовать производственные отношения - организационная и штатная структуры. Управление наземными производительными силами должно быть научно обосновано и практически проверено.
  Проведённым в последние годы реформированием инженерно-авиационной службы разрушены наземные производительные силы ВВС и производственные отношения. В результате инженерно-авиационная служба оказалась не в состоянии выполнять в полном объёме задачи инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС и родов авиации, особенно в условиях широкого аэродромного маневра авиационных эскадрилий и полков, со сменой на самолётах вариантов авиационных средств поражения -  бомб и крылатых ракет.
1.5. Вооружение ВВС, родов авиации, авиационных объединений,                                                       соединений и полков
В Федеральных авиационных правилах (ФАП ИАО) от первой и до последней страницы главное внимание сосредоточено на авиационной технике. Авиационная техника является важным объектом деятельности инженерно-технического состава, но, как показали исследования, имеются и другие, не менее важные направления работы авиационных специалистов. Всё это следует учитывать при формировании штатной численности и качественного состава инженерно-технических кадров. К сожалению, кадровые и организационно - мобилизационные управления Министерства обороны при формировании организационных и штатных структур также имеют в виду только авиационную технику. Инженеры-руководители, как показала многолетняя практика, оказались теоретически и профессионально не готовыми доказывать ошибочность их действий и добиваться устранения недостатков при формировании штатов инженерно-авиационной службы. Опыт зарубежных стран свидетельствует об ином подходе при решении организационных и кадровых проблем. Первоначально формируются цель и направления достижения цели. Затем разрабатываются варианты организационных структур и штатных численностей воинской части. На электронно-вычислительных машинах производится моделирование вариантов, отбирается наиболее приемлемый вариант, который затем проходит практическую проверку в войсках. После внесения необходимых изменений и дополнений отобранная организационная и штатная структура воинской части вводится в действие. В работе по выбору наиболее приемлемых вариантов организационной и штатной структур решающую роль играют те, кто персонально отвечает за конечные результаты инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий. В Министерстве обороны и  ВВС России всё делается наоборот.
В военной научной литературе даётся формулировка понятия «Вооружение». «Вооружение, комплекс различных видов оружия и средств, обеспечивающих его применение, составная часть техники военной. Включает: оружие (боеприпасы и средства доставки их к цели), устройства обнаружения, целеуказания, наведения, управления и другие технические средства, которыми оснащаются подразделения, части, корабли, соединения различных видов вооружённых   сил. Вооружение различают по принадлежности к определённому виду вооружённых сил, роду войск, объединению, соединению, части, подразделению…». (Военный энциклопедический словарь, стр. № 157, издание второе,  1986 г.)
Исследование показало, что в Военно–воздушных силах России средства производства наземных производительных сил - есть вооружение ВВС (родов авиации, авиационных объединений, корпусов, дивизий и полков, схема №1) Поэтому для технической эксплуатации, технического обслуживания и войскового ремонта большого комплекса технических средств под названием «вооружение» и инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС нужна иная организационная структура ИАС, качественно лучшие кадры и увеличенная численность инженерно-технического состава.
1.6. Инженерно-авиационная служба ВВС  зарубежных государств
В качестве примера обратимся к разделу «А как у них?» книги «Служебные будни», написанной Заместителем Главнокомандующего ВВС – Главного инженера ВВС (1971 – 1986 год) В.З. Скубилиным. 

 «Авиакрыло тактической авиации США номинально состоит из трёх авиаэскадрилий, каждая из которых имеет по 24 самолёта-истребителя или истребителя-бомбардировщика. Весь инженерно-технический персонал в авиакрыле сконцентрирован в подразделениях инженерно-авиационной службы и подчиняется заместителю командира авиакрыла по ИАС, который руководит всеми своими подразделениями через штаб ИАС, насчитывающий до 150 человек высококвалифицированного инженерно-технического персонала. Для обслуживания самолётов весь инженерно-технический состав авиакрыла распределён на три технических авиаэскадрильи: первая – подготовка самолётов к полётам; вторая – регламентных работ, наземного оборудования и вооружения; третья – ремонта снятого оборудования и двигателей.

Техническая авиаэскадрилья подготовки самолётов к полётам разделена на три группы, каждая из которых закреплена постоянно за одной лётной эскадрильей и занимается подготовкой самолётов к полётам, послеполётным обслуживанием и восстановлением выходящих из строя самолётов в процессе полётов. Эта техническая группа базируется там, где находятся самолёты и лётчики закреплённой авиаэскадрильи. При маневре она перебазируется вместе с лётной авиаэскадрильей. Её механики и техники закреплены за самолётами и лётчиками, живут их интересами и трудятся по распорядку лётной авиаэскадрильи. 

Две другие технические авиаэскадрильи не закреплены за лётными эскадрильями. Они выполняют работы на самолётах по заявкам лётных авиаэскадрилий и их групп технического обслуживания на основании распоряжений заместителя командира крыла по ИАС, то есть по командам из «центра» (штаба). 

Общая численность личного состава ИАС авиакрыла составляет 1800 – 1890 человек. Из этого количества численность технической авиаэскадрильи подготовки самолётов к полётам, распределённой по трём лётным АЭ, составляет 850 человек.

Американское командование очень осторожно подходит к оргштатным изменениям и решается на их проведение только после тщательной проверки в строевых частях (выделено мной - А.Б.).

В связи с усложнением авиационной техники, насыщением её различными системами вооружения и радиоэлектронного оборудования, а также резким увеличением численности личного состава, потребного для содержания этой техники, руководство технической эксплуатацией и ремонтом авиатехники в авиакрыле тактической авиации ВВС США осуществляется только через штабы ИАС и их подразделений в крыле и технических авиаэскадрильях (выделено мной – А.Б.).

Анализ организационно-штатной структуры ИАС в авиационных формированиях ВВС других иностранных государств показывает, что руководство технической эксплуатацией и ремонтом авиатехники осуществляется также через специализированные штабы ИАС с большим инженерно-управленческим персоналом.

Например, в авиационной эскадре ВВС ФРГ командир технической группы руководит четырьмя техническими авиаэскадрильями через своего заместителя и штаб, который насчитывает три отдела и одиннадцать секций. Аналогичный штаб ИАС предусмотрен и в авиастанции ВВС Великобритании.

 В этой связи допустимо предположить, что большие объёмы технического обслуживания и войскового ремонта, сложность конструкции и оборудования современных военных самолётов, а главное – их высокая стоимость, вынудили руководство ВВС главных капиталистических государств пойти на увеличение численности и удорожание стоимости содержания инженерно-технического персонала для технической эксплуатации и ремонта авиационной техники».

  Авторы аналитического материала посчитали нецелесообразным делать какие-либо комментарии по вышеизложенному тексту. В то же время следует отметить, что в нём  имеется немало полезного  для разумного использования в процессе усовершенствования организационно-штатной структуры ИАС ВВС России.

1.7. Об инженерно-технических кадрах ВВС России
В Военно-воздушных силах России сформировалось особое по морально-нравственному содержанию сотрудничество лётного и инженерно-технического состава – деловое товарищеское содружество с персональной ответственностью за порученное дело. Инженеры, техники и механики выполняют все виды подготовок авиатехники к полётам и ремонта с высоким качеством и в установленный срок не ради денег и наград (хотя они тоже имеют немаловажное значение), а по высочайшему долгу ответственности за порученное дело, чтобы лётчики в полёте были уверены в надёжной работе всех систем самолётов. 

В результате правильно поставленной системы обучения и воспитания сформировалось у всего инженерно-технического состава осознанно преданное отношение к исполнению своих служебных обязанностей. Деловое товарищеское содружество лётного и инженерно-технического состава позволило в 30- годы прошлого столетия  в короткие сроки освоить сложные по тому времени самолёты и подготовиться к войне, а во время Великой Отечественной войны разгромить самую мощную военно-воздушную силу фашистской Германии.
В послевоенное время руководством страны были приняты все необходимые меры для создания, серийного производства авиационной техники на уровне лучших образцов зарубежных государств и вооружить ими наши ВВС. Кадровая политика была хорошо продуманной. Военно-воздушная инженерная академия имени проф. Н.Е. Жуковского, семь высших военных авиационных инженерных училищ готовили высококвалифицированных инженеров. Одновременно шесть военных авиационных технических училищ с трёхлетним сроком обучения ежегодно выпускали около 4000 хорошо подготовленных офицеров - техников по всем необходимым специальностям и специализациям. Поступавшая в то время на вооружение полков и дивизий в большом количестве новая авиатехника осваивалась в короткий срок и с высоким качеством. Уровень боевой готовности ВВС соответствовал задачам по защите нашей страны от возможного нападения со стороны вероятного противника.

По странному стечению обстоятельств успехи в боевой подготовке  вскружили головы отдельным чиновникам кадровых и организационно - мобилизационных органов Министерства обороны. В середине 70-х годов прошлого столетия ими было разработано предложение о закрытии военных авиационных технических училищ и замещении офицерских технических должностей прапорщиками и сержантами. Это предложение преподносилось как  забота об офицерах-техниках. По мнению чиновников, офицеров-техников унижает грязная работа на авиатехнике. Такую работу должны выполнять прапорщики или сержанты, а руководить ими должен офицер. Проблема обсуждалась на самом высоком государственном уровне. Итоги затянувшейся дискуссии подвёл  Министр обороны СССР  Д.Ф. Устинов: «Как можно самолёт, стоящий миллионы рублей, отдать в руки прапорщика, не имеющего среднего технического образования? Мы не на том экономим, товарищи!». Идея была признана ошибочной и отвергнута.

Известные события в нашей стране начала 90-х годов прошлого столетия привели к развалу СССР и Вооружённых сил. Особенно тяжёлым был удар по кадрам, в том числе и кадрам ВВС. Были расформированы многие лётные и штурманские училища, а также все высшие военные инженерные авиационные училища и военные авиационные технические училища. В 2010 году была расформирована прославленная ВВИА имени проф. Н.Е. Жуковского. В результате организационных и штатных преобразований были ликвидированы авиационные полки и дивизии, а вместо них созданы авиабазы. Должности техников были заменены солдатами со сроком службы один год и сержантами из числа солдат. Количество офицерских должностей было сокращено, снижены должностные воинские звания и тарифные разряды. 
Проведённые Министерством обороны прошлого состава кадровые изменения по отношению к инженерно-техническим специалистам полностью разрушили триаду - подготовка, подбор и расстановка кадров. Это весьма отрицательно повлияло на качество инженерно-авиационного обеспечения  безопасности полётов, боевой готовности и  боевых действий.

 Осуществлять инженерно-авиационное обеспечение боевой готовности и боевых действий ВВС сокращённым количеством инженерно-технического состава, большая часть которого – малограмотные и плохо подготовленные солдаты и сержанты из числа солдат, невозможно.  

 Нет более важного в настоящее время дела, как срочно проанализировать все последствия прежней кадровой политики и устранить недостатки. Эту работу необходимо начинать немедленно, потому что для создания научно обоснованной системы подготовки инженеров, техников и механиков потребуется не менее 5 лет.

Предлагается отсрочить увольнение в запас офицеров (инженеров, техников), выслуживших установленный сток службы, но желающих продолжать службу в занимаемой должности.

Ввести в штаты эскадрилий, ТЭЧ, СИС офицерские должности для всех офицеров, находящихся на должностях солдат и сержантов, установить им соответствующие должностные тарифные разряды и распространить на них действия приказов Министра обороны Российской Федерации, стимулирующие служебную деятельность.

Для восполнения недостачи инженерно-технических кадров целесообразно осуществить призыв на 2-3 года в Вооружённые силы офицеров запаса, имеющих образование авиационной направленности.  
1.8. Решение кадровых проблем в ВВС США
Нередко можно слышать о том, что в ВВС США авиационную технику к полётам готовят капралы, а офицеры (их небольшое количество) руководят капралами. Поэтому численность инженерно-технического состава небольшая, государству такая организация подготовки авиатехники к полётам обходится не очень дорого. Создаётся впечатление, что прежние чиновники Министерства обороны, ГОМУ, Главного управления кадров, не зная сути проблемы, сделали то, что было сказано в разделе 1.6. настоящего исследования. 

   В США комплектование кадрами видов и родов армии осуществляется на контрактной основе. В ВВС США очень бережно относятся к кадрам, в том числе и к кадрам наземных специалистов. Разработана и неукоснительно выполняется программа отбора, подготовки и расстановки кадров, материального стимулирования их профессиональной деятельности. Например, подготовка офицерских кадров проводится по  схеме №4:

1. Отбор в военные училища и отбор из выпускников гражданских учебных заведений по авиационному профилю.

2. Первоначальная подготовка в форме стажировки со сроком от 6 до 12 месяцев.

3. Переподготовка или доподготовка через каждые 3-5 лет  для вступления в более высокую должность. При этом чётко определяется количество (в процентном отношении) персонала, выдвигаемого на более высокие должности (звания): 60% от общего количества на должностной уровень – капитан; 30-35% - на уровень – майор; 15-20%  - на уровень -  подполковник; 5-10% - на уровень – полковник. При этом предусмотрено обязательное прохождение службы вне страны на зарубежных авиабазах.

Примерно такая же схема подготовки механиков: обучение в школе механиков – 1,5-2 года; первоначальная подготовка (стажировка) – 3 месяца; периодические дополнительные подготовки со сроком 3-6 месяцев при назначении на более высокие должности (как правило, через 3-5 лет). При этом также чётко определено количество (в процентном отношении) механиков для выдвижения на более высокий должностной уровень: 70 - 80% - на второй уровень; 30-40% - на третий уровень; 10-15% - на четвёртый, высший уровень (схема №5). 

С каждым следующим повышением в должности офицеров и механиков значительно повышается их денежное довольствие (на 30 – 50%).
1.9. Опыт работы с кадрами наземных специалистов в современной                          Гражданской авиации России
В отличие от ВВС России в Гражданской авиации сохранена ранее действовавшая система подготовки наземных специалистов: 

1.Первоначальная подготовка инженеров в Московском институте инженеров Гражданской авиации, в Ульяновском Высшем училище Гражданской авиации, в Академии Гражданской авиации.

2.Обязательная доподготовка и периодическая переподготовка инженеров в специализированных учебных центрах.

3.Обязательная подготовка руководящего состава при МИИГА и Академии ГА.

Таким образом, сохранена трёхступенчатая подготовка инженерных кадров: средняя, высшая, руководящий состав. Кадры техников готовятся в авиационно-технических колледжах со сроком обучения три года. Разработана и внедрена весьма чёткая 4-х уровневая система  подготовка механиков - от низшего и до высшего профессионального уровня.

1.10. О компьютеризации процесса подготовок и войскового ремонта         авиатехники

Опыт передовых промышленно развитых стран свидетельствует о том, что без электронной техники невозможно экономически выгодно построить технологический процесс изготовления, эксплуатации и ремонта продукции. Для этих целей  активно внедряется различная электронно-вычислительная техника, затрачиваются немалые денежные средства, в то же время получается большой экономический выигрыш.

В армиях таких стран также активно используется электронно-вычислительная техника в целях достижения более высоких результатов  боевой подготовки. 

В ВВС России оснащение рабочих мест инженерно-технических специалистов электронно-вычислительной техникой даже не предусмотрено нормами довольствия. Отставание от армий зарубежных стран достигает уже более 25 лет. На рабочих местах инженерно-технических специалистов по-прежнему технологическая документация в виде бумажных карточек, книг регламентов и других бумажных документов. Этим создаётся не только неудобство в работе, но и не исключаются ошибки в процессе подготовки авиатехники к полётам, её ремонта, при выполнении монтажных работ. 

Необходимо принимать срочные меры по устранению отмеченных недостатков и сделать всё необходимое для глобального внедрения электронно-вычислительной техники в процесс инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий, начиная от инженерно-технических экипажей самолётов и до управлений ВВС. 

2.  Концепция инновационных направлений  совершенствования   организации инженерно-авиационного  обеспечения боевой   готовности и боевых действий  ВВС России
Авторы проведённого исследования предлагают следующие инновационные направления совершенствования ИАО боевой подготовки и боевых действий ВВС.

 1. Ввести в действие десятилетиями проверенную и показавшую положительные результаты организационную структуру ВВС: воздушная армия, авиационный корпус, дивизия, полк.

 2. Вывести из употребления абсурдное по смыслу и содержанию понятие «авиабаза», введённое в ходе последней реформы ВВС.

 3. Ввести действие понятие «авиабаза ВВС 1-го, 2-го, 3-го разряда» как воинского авиационного гарнизона с аэродромом и инфраструктурой жилого фонда, материального и технического обеспечения всем необходимым боевой готовности и боевых действий авиационных частей (дивизии, полки, эскадрильи).

  4. Ввести в действие понятие «вооружение ВВС, родов авиации, авиационных объединений, соединений и полков».

  5. Исключить из употребления следующие термины и понятия как не соответствующие их смысловому содержанию и искажающие профессиональное предназначение подразделений: инженерно-авиационная служба (ИАС), технико-эксплуатационная часть полка (ТЭЧ полка), специальная инженерная служба полка (СИС полка), позиция подготовки ракет (ППР), материально-техническое обеспечение (МТО). 

  6. Ввести в действие понятие - инженерно-авиационная часть ВВС, родов авиации, воздушных армий, авиационных, корпусов, дивизий и полков. 

Инженерно-авиационная часть ВВС – это наземные производительные силы. Используя военную терминологию, можно утверждать, что инженерно-авиационная часть ВВС представляет собой воинский коллектив авиационных специалистов четырёх служб: самолётов и двигателей, авиационного вооружения, авиационного оборудования,  радиоэлектронного оборудования и вооружение (в трактовке п.1.5 настоящего исследования). Свою деятельность инженерно-авиационная часть организует и осуществляет на основе положений Общевоинских уставов Вооруженных сил Российской Федерации, Федеральных авиационных правил инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий государственной авиации, приказов Верховного Главнокомандующего Вооружёнными силами РФ, Министра Обороны Российской Федерации и Главнокомандующего Военно-воздушными силами России.

Цель деятельности инженерно-авиационной части – инженерно-авиационное обеспечение боевой готовности и  боевых действий ВВС, родов авиации, воздушных армий, авиационных корпусов, дивизий  и полков.

 Цель достигается:

1. Непрерывным и грамотным управлением инженерно- авиационной частью и деятельностью инженерно-технического состава в процессе инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий ВВС, родов авиации, воздушных армий, авиационных корпусов, дивизий и полков.

2. Воспитанием у всех инженерно-технических специалистов ответственности  за выполнение воинской присяги, своего служебного долга и своих функциональных обязанностей.

3. Профессиональной подготовленностью всех инженерно-технических специалистов к выполнению своих функциональных обязанностей.

4. Выполнением каждым инженерно-техническим специалистом своих прямых функциональных обязанностей.

5. Обеспечением уровней исправности и боеготовности вооружения и авиационной техники, соответствующих требованиям приказов и директив Министра обороны и Главнокомандующего ВВС.

Для установления единой системы управления инженерно-авиационными частями  по всей вертикали от полка и до Главного штаба ВВС предлагается ввести (взамен действующих) новые должности:

 1. Заместитель Главнокомандующего ВВС по вооружению - начальник инженерно- авиационной части ВВС.

2. Заместитель командующего родом авиации по вооружению – начальник инженерно-авиационной части рода авиации.

3. Заместитель командующего воздушной армии по вооружению – начальник инженерно-авиационной части воздушной армии.

4. Заместитель командира авиационной дивизии по вооружению – начальник инженерно-авиационной части авиационной дивизии.
5. Заместитель командира авиационного полка по вооружению – начальник инженерно-авиационной части авиационного полка.
6. Начальник инженерно-авиационной части технического обслуживания и войскового ремонта вооружения авиационного полка. 

7. Начальник инженерно-авиационной части эксплуатации, технического обслуживания и войскового ремонта авиационного ракетного вооружения (авиационных крылатых ракет).

8. Начальники служб – главные инженеры по самолётам и двигателям, авиационному вооружению, авиационному оборудованию, радиоэлектронному оборудованию соответственно - ВВС, рода авиации, воздушной армии, авиационного корпуса.

9. Начальники служб – старшие инженеры авиационной части по самолётам и двигателям, авиационному вооружению, авиационному оборудованию, радиоэлектронному оборудованию – соответственно дивизии, полка.

При разработке предложений по наименованию новых должностей были взяты за основу положения статей № 99-100 Устава внутренней службы Вооружённых сил Российской Федерации. Кроме того, была учтена инженерная специфика профессиональной деятельности авиационных специалистов. В статьях № 99-100 указана должность «Заместитель командира полка по вооружению – начальник технической части», а также изложены его права и обязанности. Заместитель командира полка по вооружению – начальник технической части подчиняется командиру полка, персонально отвечает за состояние вооружения полка и личного состава технической части. 

Предлагаемая структура управления обладает следующими положительными качествами: 

1. Сквозная, снизу и до верхнего эшелона управления, единая генеральная цель – инженерно- авиационное обеспечение боевой готовности и боевых действий.

2. Единое понимание направлений достижение цели.

3. Единое по всем эшелонам власти наименование должностей, что позволяет организовать персональную ответственность каждого должностного лица.

4. Позволяет  чётко сформулировать персональные обязанности  должностных лиц каждого эшелона управления, что исключает безответственность и бюрократизм по всей вертикали управления. 


В связи с предложениями по новым кадровым должностям вполне обоснованно может возникнуть вопрос: «Имеются ли в ВВС, родах авиации, в авиационных  объединениях, соединениях и частях специалисты, способные сразу занять соответствующие начальствующие должности?». Ответ однозначный – да, имеются и в достаточном количестве. 
В ВВС длительное время проводилась разумная кадровая политика подготовки, подбора и расстановки инженерных кадров. Многие из них имеют не только высшее специальное образование, но и прошли обучение на факультетах подготовки руководящего инженерного состава (ПРИС) ВВИА имени проф. Н.Е. Жуковского и ВВА имени  Ю.А. Гагарина. К тому же они накопили большой опыт практической работы. В ВВС традиционно на должности заместителей командующих, командиров по ИАС назначались инженеры-механики. Практика показала, что и среди инженеров других специальностей имеются хорошо подготовленные руководители всех уровней, способные успешно управлять воинскими коллективами. Их нужно смелее выдвигать на должности заместителей командиров по вооружению – начальников инженерно-авиационных частей. Перед первичным назначением инженеров на начальствующие должности в обязательном порядке необходимо провести специализированные 15-20 дневные сборы по специальным программам на Воронежского военного авиационного инженерного университета.

 В целях организации системной подготовки инженерных, технических кадров и авиационных механиков всех специальностей и специализаций предлагается: 

1. Восстановить обучение инженерных кадров в ВВИА имени Н.Е. Жуковского.

2. Вновь открыть два высших военных авиационных инженерных училища – Иркутское и Тамбовское.

3. Вновь открыть три военных авиационных технических училища – Ачинское, Пермское, Кировское.

4. Подготовку авиационных механиков всех специальностей и специализаций осуществлять по специальным планам и программам в Ачинском, Пермском и Кировском военных авиационных технических училищах.

По мнению авторов исследования необходимо уточнить программы и планы подготовки инженеров в высших военных инженерных учебных заведениях. Академия имени проф. Н.Е. Жуковского, высшие военные инженерные училища традиционно готовили инженеров-специалистов, упуская при этом подготовку их как управленцев. Ввод в действие должностей заместителей командующих, командиров по вооружению – начальников инженерно-авиационных частей, начальников служб - главных, старших инженеров предполагает  и новый подход к подготовке руководящих инженерных кадров. В настоящее время уже нужны не инженеры - функционалы, а командно-инженерные кадры. Независимо от того, будет ли принято к реализации новое направление в кадровой политике или нет, эта проблема уже назрела и требует своего разрешения.

Целесообразно подготовку современных командно-инженерных кадров проводить в три этапа. На первом этапе в Академии, в Воронежском военном учебном научном центре (ВУНЦ) и во вновь открываемых инженерных училищах по традиционной схеме - готовить  инженерные кадры. Подготовку начальников инженерно-авиационных частей и начальников служб проводить на факультете ПРИС Академии имени Н.Е. Жуковского в течение 6 месяцев по специальным планам и программам перед назначением инженеров на каждую более высокую должность. Кроме того, на факультете ПРИС в обязательном порядке проводить в течение до 6 месяцев повышение квалификации всех начальствующих и инженерных кадров через каждые 5 лет службы.

                                                  *
 В ВВС давно назрела необходимость глобальной компьютеризации  процессов выполнения всех видов подготовок авиационной техники, профилактических работ, войскового ремонта и  инженерно-авиационного обеспечения боевой готовности и боевых действий.   

Целесообразно изменить нормы авиационно-технического снабжения и обеспечить необходимыми видами компьютерной техники (планшетные ПК, планшетные книги) инженерно-технических специалистов всех должностных уровней. Разработать и внедрить «Электронную книгу авиационного специалиста», в которой бы содержались и накапливались сведения о профессиональном уровне каждого специалиста на протяжении всей службы. 

                                    Приложение:
1.  Схема №1 – Наземные производительные силы ВВС – инженерно-

                           авиационная часть ВВС.

 2. Схема №2 – Организационная структура инженерно-авиационной 

                            части Управления   командующего Дальней авиацией.

 3 .Схема №3 – Организационная структура инженерно-авиационной 

                            части авиационного полка.

                                                                                                                                Схема № 1

                       Наземные производительные силы ВВС














         - «вооружение» ВВС
На схеме видно, что средства производства ВВС ничто иное, как  вооружение ВВС.

Вывод: наземные производительные силы  ВВС – это инженерно-технический состав и вооружение Военно-воздушных сил.

Под вооружением ВВС  (родов авиации) следует понимать:

1. Предметы труда: авиационная техника (самолёты, вертолёты, беспилотные и дистанционно пилотируемые летательные аппараты, экранопланы, управляемые мишени, планеры), тренажёры, авиационные средства поражения (авиационные крылатые ракеты, авиабомбы всех типов). 

2. Орудия труда: контрольно-измерительные комплексы, КПА, инструменты, станки, спецмашины.

3. Средства труда: здания, сооружения, укрытия авиатехники и личного состава, линии связи.

Главной составляющей частью вооружения ВВС является авиационная техника. В то же время авиационная техника не может быть подготовлена к выполнению заданий по планам боевой готовности и боевых действий без орудий труда и средств труда. 

Следовательно организационные и штатные структуры ВВС, родов авиации (производственные отношения)  должны быть рассчитаны по вооружению, а не только по одной его части – авиационной технике. 

Схема № 2

Организационная структура инженерно-авиационной части  

Управления командующего Дальней авиацией

(36 человек)








 




Инженеры по специальностям


Схема № 3

Руководящий состав инженерно-авиационной части  полка






                                                                                                                                                                     Начальники служб – старшие инженеры              


                                                                                         




            Начальники инженерно-авиационных             Начальники инженерно-авиационных       Начальники инженерно-авиационных экипажей    

               частей авиационных эскадрилий                      частей  авиационных отрядов                                                                                                                                                                                     
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Люди





Инженерно-авиационная часть 


- это наземные производительные силы ВВС








Средства производства


ВВС - есть вооружение ВВС





Инженерно-технический


состав инженерно-авиационной части ВВС.





Инженеры, техники,  механики,  рабочие и служащие
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труда





 Контрольно-измерительные комплексы, КПА, специальные машины, станки, инструменты, оборудование лабораторий





Авиационная


техника, тренажёры,


авиационные средства поражения.








Здания, укрытия, стоянки, линии связи





        





Заместитель начальника инженерно-авиационной части по РВ


полковник-1














Заместитель начальника инженерно-авиационной части по эксплуатации и КВР вооружения


полковник-1











Заместитель командующего Дальней авиации


 по вооружению – начальник инженерно-авиационной части


генерал-майор-1

















Начальник


аэромобильного отдела


анализа боевой готовности инженерно-авиационных частей


подполковник -1


майор - 5





Начальник  отдела анализа боевой готовности авиатехники 


подполковник-1


майор-2


служащие РА -2








1-й заместитель начальника инженерно-авиационной части -


начальник штаба


полковник-1











Начальники служб-главные инженеры





АВ 


полковник-1











АО 


полковник-1











      СиД


полковник-1














РЭО полковник-1











4 человека








4 человека








4 человека








5 человек





Начальник штаба 


инженерно-авиационной части








Заместитель командира полка по вооружению – начальник инженерно-авиационной части





Заместитель начальника инженерно-авиационной части по войсковому ремонту














Помощник по воспитательной работе (психолог)





  1-й заместитель начальника 


 инженерно-авиационной части





Начальник инженерно-авиационной части эксплуатации, технического обслуживания и войскового ремонта ракетного вооружения


(крылатых ракет)





Начальник инженерно-авиационной части технического обслуживания и войскового ремонта вооружения
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Инженерно-авиационная часть 


эскадрильи № 1














По количеству  


самолётов


 в авиационном полку




















По количеству  авиационных отрядов


 в каждой  авиационной эскадрильи











 Инженерно-авиационная часть  


эскадрильи № 2





№ 2 











      Инженерно-авиационная часть                            эскадрильи №3
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